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INTRODUCCION

La industria automotriz es una de las mas dindmicas y competitivas a nivel mundial. Ha
estado inmersa en un constante proceso de reestructuracion durante las ultimas décadas.
Sus innovaciones tecnoldgicas y organizacionales la han convertido en una de las industrias
mas dindmicas de la era moderna y generadora de importantes efectos sobre las distintas
economias, en términos de desarrollo tecnoldgico, productividad y competitividad.

Como parte de la reestructuracion de la industria automotriz a nivel mundial, las empresas
han tomado como principales estrategias de competitividad la adopciéon de los modelos
justo a tiempo y calidad total (que implican la subcontratacion, el incremento en la
responsabilidad de los proveedores y flexibilidad en la produccién), la produccién de
vehiculos a través de sistemas modulares y de plataformas, la relocalizacion de actividades
de produccion principalmente manufactureras en diferentes paises para aprovechar ventajas
en los costos de mano de obra, materias primas y recursos naturales, cercania con los
mercados de interés, los servicios relacionados con el consumidor final como servicios post

venta y mantenimiento y sistemas de financiamiento (Alvarez Medina, 2002).

Sin embargo, la innovacion mas importante que se esta dando actualmente dentro del sector
automotriz es la fabricacion de autos hibridos y eléctricos. En los ultimos afios se han
realizado cuantiosas inversiones por préacticamente todas las grandes armadoras en el
terreno de la investigacion y desarrollo (1+D) a fin de desarrollar nuevas tecnologias
hibridas y buscar combustibles alternos a las gasolinas, como son el etanol, diesel limpio y

las pilas de combustible que funcionan con hidrégeno y emiten sélo vapor de gas.

Por otro lado, se ha dado también una importante restructuracion del sector en términos de
paises y regiones. En los Ultimos afios paises como China y la India han tenido avances
espectaculares en el sector automotriz: China, por ejemplo, de participar con s6lo 0.2% de
la produccion mundial en 1991 se ubic6é a partir de 2009 en el principal productor de
vehiculos desplazando a Estados Unidos y Japon, principales paises productores por
tradicion. En 2011 China produjo 23% del total mundial de vehiculos, manufacturando 18.5
millones de unidades (OICA, 2012).

11



De esta forma, la reestructuracion del sector automotriz a nivel mundial debe analizarse en
dos sentidos: a partir de la innovacion tecnoldgica en procesos productivos vy
organizacionales, y de la reconfiguracion del mercado mundial de vehiculos en términos de

paises, regiones y empresas-.

En Mexico la industria automotriz también es una de las mas dinamicas y competitivas.
Representa una actividad importante para la economia nacional por los empleos, servicios y
productos que de ella se derivan, por su aportacion al producto interno bruto nacional (PIB)

total y manufacturero y por los encadenamientos con otras actividades productivas.

La aportacion de este sector al PIB nacional total es de 3.2% y de 17.5% al manufacturero;
genera 1.6% del empleo nacional (poco méas de un millon de empleos directos formales),
emplea 12% del total de la poblacién ocupada en la manufactura nacional y con s6lo 0.6%
de las unidades econdémicas genera 14.8% de la produccion bruta total del sector (INEGI,
2009).

En este mismo escenario, a partir de la década de los ochenta la industria automotriz en
México también se ha visto inmersa en importantes cambios, derivados fundamentalmente
de tres aspectos: primero, de las estrategias aplicadas por las armadoras norteamericanas
para hacer frente al desafio que representaban las armadoras japonesas que cada vez
ganaban mayor espacio en el mercado estadounidense, el mas importante en ese momento;
segundo, como resultado de la aplicacion de politicas especificas de apoyo al sector que se
han plasmado en diversos decretos emitidos por el gobierno federal; y tercero, como
resultado de la politica macroeconémica que se ha dado en materia de comercio,
especificamente el proceso de liberalizacion y de apertura econémica en el cual se
encuentra inmerso nuestro pais desde la década de los ochenta, y de manera especial la

firma del tratado de libre comercio con Estados Unidos y Canada (TLCAN).

Estos tres elementos han sido determinantes en la evolucion y situacion actual del sector
automotriz en México. A partir de ellos se presentan grandes trasformaciones para esta

industria, como la consolidacion de la etapa exportadora del sector y la relocalizacion

! Es decir, aquellos cambios relacionados con el hecho, de que las grandes empresas lideres en la dGltimas
décadas del siglo XX (las tres grandes norteamericanas General Motors, Chrysler y Ford) han perdido
mercado ante la fuerte competencia de las empresas japonesas como Toyota y Honda y con el surgimiento de
paises como India y China como importantes productores del sector. Este Gltimo ha desplazado a Estados
Unidos y Japon, principales productores de vehiculos por varias décadas.

12



espacial, a partir de la cual se da el surgimiento de nuevos territorios que se consolidan
como polos de crecimiento de la industria automotriz. Un ejemplo es la region localizada al
norte de México en detrimento de otras como la centro, especificamente el Estado de
México que en décadas anteriores habia sido la mas dindmica y competitiva para esta

industria.

De esta forma, a finales de la década de los setenta y principios de los ochenta del siglo XX
las tres grandes empresas estadounidenses productoras de automoviles que operaban en
México (General Motors, Ford y Chrysler) realizaron importantes inversiones en modernas

plantas con tecnologia de punta.

Estos nuevos y modernos complejos automotrices se instalaron en su mayoria en el norte
del pais, especificamente en Coahuila, Sonora, Chihuahua, Baja California Norte y
Tamaulipas, estados que presentan ventajas de localizacidbn como son bajos costos de
produccién, salarios, escasa tradicion sindical, abundancia de mano de obra barata,
reducidos costos unitarios, estabilidad politica y laboral y proximidad a la frontera con
Estados Unidos (Carrillo y Ramirez, 1997), principal mercado consumidor y proveedor del

sector.

En las nuevas plantas la transferencia de tecnologia ha jugado un papel muy relevante, y se
ha reflejado en el equipo, maquinaria y nuevas condiciones de trabajo (Moreno Brid, 1996),
que contrasta ampliamente con las viejas armadoras de los afios sesenta ubicadas en la zona
centro del pais. En estas nuevas plantas la mayoria de los trabajadores son jovenes, mas y
mejor calificados para realizar una gama amplia de tareas, en contraste con la fuerza de
trabajo de las plantas existentes (Vicencio, 2007). Estas diferencias han influido para la
pérdida de competitividad y dinamismo del sector automotriz establecido en la region

centro del pais, concretamente en el Estado de México.

Hasta antes de 1980, en el Distrito Federal y en el Estado de México, se concentraba gran
parte de las empresas relacionadas con el sector automotriz, empleaban a 19% y 29% de la
poblacion ocupada en el sector respectivamente y aportaban casi 50% de la produccion
bruta total de esa industria entre las dos entidades (INEGI, 1998).

Por otro lado, estados del norte como Coahuila, Chihuahua, Nuevo Leo6n, Sonora y

Tamaulipas empleaban en conjunto a 18.7% de la poblacién ocupada en el sector y

13



generaban 17.8% de la produccién brutal total del sector. Esta situacion ha cambiado
drasticamente, para 2009 los dos estados del centro disminuyeron su participacion conjunta
en estas variables a 9.5 y 14.4% respectivamente; mientras que los estados del norte las
incrementaron a 52.2 y 38.5% (INEGI, 2009).

Asi, la region centro del pais, especificamente el Estado de Meéxico, ha disminuido
dramaticamente su participacion en la industria automotriz, a diferencia de los estados de la

region norte de México.

De esta forma, bajo el panorama de innovaciones tecnoldgicas, cambios y reestructuracion
del sector a nivel mundial y nacional, toma sentido el interés por conocer las condiciones
actuales del sector automotriz-autopartes en México y especificamente en el Estado de
México, de tal suerte que se dé respuesta a las siguientes interrogantes: ¢La industria
automotriz del Estado de México ha visto afectada su competitividad derivado de la
reestructuracion del sector a nivel mundial y nacional? De ser asi, ¢cuales son los factores
que deben fortalecerse para incrementar la capacidad competitiva de la cadena automotriz-
autopartes en el Estado de México desde el punto de vista de la competitividad sistémica?

El objetivo general de esta tesis es analizar las condiciones actuales y los retos que enfrenta
la cadena automotriz-autopartes en el Estado de México, en términos de competitividad, a
partir de los grandes cambios que se han presentado a nivel mundial y nacional dentro de

esta industria como resultado de su reestructuracion.
Para el cumplimiento de este objetivo, se plantean los siguientes objetivos especificos:

e Estructurar un marco tedrico que nos proporcione los elementos suficientes para
comprender el concepto de competitividad y su interrelacion con las cadenas

mercantiles globales, los clusters y la endogeneidad territorial.

e Analizar la evoluciéon y reestructuracion del sector automotriz autopartes en el
mundo, con la finalidad de conocer los principales cambios, tendencias y estrategias

actuales dentro del sector y que actian como motores de la cadena a nivel mundial.

¢ Identificar los principales factores que sefiala la competitividad sistémica dentro de
los niveles meso, macro y microecondémicos que explican la pérdida de dinamismo y

competitividad de la industria automotriz en el Estado de México.
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e Evaluar de qué manera se ha visto afectada la competitividad del sector automotriz
localizado en el Estado de México a partir del analisis de variables como: produccion
total, para mercado interno y externo, inversion extranjera directa, valor agregado

censal bruto, poblacién ocupada y ventas.
e Conocer como se articula la cadena automotriz autopartes en el Estado de México.

El cumplimiento de estos objetivos permitird identificar los factores que deberén
fortalecerse para incrementar la capacidad competitiva de la industria automotriz en el

Estado de México, y realizar algunas propuestas o lineamientos al respecto.
En esta tesis se sostiene la siguiente hipotesis general:

El sector automotriz ubicado en el Estado de México ha visto disminuida su competitividad
como resultado de la relocalizacion de los complejos automotrices que se da a partir de la
década de los ochenta, derivada de tres aspectos principales: las estrategias aplicadas por
las armadoras norteamericanas para hacer frente al desafio que representaban las armadoras
japonesas, la aplicacion de politicas especificas de apoyo al sector que se han plasmado en
diversos decretos emitidos por el gobierno federal y de la politica macroeconémica que se

ha dado especificamente en materia de comercio.

Para tratar de encontrar los elementos que explican la posible pérdida de competitividad del
sector automotriz estatal, la hip6tesis general se complementa con la siguiente hipotesis

especifica:

e Las empresas proveedoras de autopartes establecidas en el Estado de México
dependen fuertemente de proveedores de otros estados de la republica y de otros
paises, lo que dificulta la conformacién y consolidacidn de una base de proveedores
de autopartes integrada y competitiva localizados en esta entidad que permita
fortalecer al sector automotriz del estado.

El planteamiento tedrico que sirve de marco a la investigacion refiere a la competitividad,
especialmente a la competitividad sistémica. Debe aclararse que no es propoésito analizar
todos los factores de competitividad que este planteamiento sefiala en sus cuatro niveles,

sino centrar el analisis en los factores que evidentemente han repercutido en el desempefio
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del sector automotriz en México y en el Estado de México. De esta forma, nos enfocamos

en algunos factores de los niveles macro, meso y microeconémico.

Dentro de los dos primeros, el analisis se centra en aquellos factores que han repercutido
sobre todo en la localizacion espacial del sector. Particularmente porque este es uno de los
principales argumentos que sefiala el trabajo, que han provocado importantes cambios en el
sector y con ello la disminucion de la competitividad de la industria automotriz en el Estado
de México.

Debe mencionarse, ademas, que no es proposito de esta tesis aplicar alguna técnica para
medir la competitividad del sector automotriz del Estado de México. El analisis se basa en
la evidencia empirica existente y que muestra con claridad que el sector automotriz de esta
entidad ha perdido dinamismo durante los Ultimos afios, lo cual se refleja en su
competitividad. En este sentido, el proposito es identificar los factores que sefiala la

competitividad sistémica que explican esta pérdida de dinamismo y competitividad.

Se considera a la competitividad como una medida relativa que compara el desempefio
econdmico de alguna unidad de anélisis con el resto de las unidades que forman el universo
de estudio. Para medirla se seleccionan algunas variables que funcionan como indicadores
de competitividad, como son: produccion, valor agregado, inversion y empleo. La unidad
de anélisis sera competitiva en relacion con otra en funcion del crecimiento de los

indicadores seleccionados y durante un periodo especifico de tiempo.

Para el caso concreto del sector automotriz del Estado de México, se consideran las
variables de produccion bruta total, formacion bruta de capital fijo, valor agregado bruto
total, inversion extranjera directa y personal ocupado. El periodo de estudio comprende de
1985 a 2009, aunque cuando es necesario se abordan hechos y datos anteriores y

posteriores a este periodo.

Para el cumplimiento de los objetivos y contrastacion de las hipétesis, la metodologia que

se sigue en este trabajo se divide en una parte tedrica y en una empirica.

La primera parte consiste en construir un marco tedrico que nos de los elementos
suficientes para comprender el concepto de competitividad y su interrelacion con las
cadenas mercantiles globales, los clusters y la endogeneidad territorial. Para ello se hace
una revision de los principales planteamientos tedricos y metodologias existentes que
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miden la competitividad. Se profundiza en la competitividad sistémica, planteamiento que

sirve de base para el analisis del sector automotriz del Estado de México.

Se hace uso de informacion de los Censos Econdmicos del Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia (INEGI) y otros documentos especificos del sector automotriz, particularmente
estadisticas generadas por la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), la
Industria Nacional de Autopartes (INA), de la Asociacién Mexicana de Distribuidores de
Autopartes (AMDA), de la Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobiles

(OICA) asi como otros documentos sobre el sector y paginas web especializadas.

Por otro lado, también se obtuvo informacion de conversaciones sostenidas con actores
locales claves del sector. General Motors, Chrysler, (Ford, se encontraba cerrada), con dos
representantes de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, con empleados de
empresas productoras de autopartes (Lear Corporation, Bosch, Valeo, Auma, Bocar
Presicion, Grupo Rassini); con el Coordinador de la licenciatura en Ingenieria
Electromecénica, del Tecnoldgico de Toluca; asi como la asistencia a diferentes eventos
donde el tema de discusién fue el sector automotriz, por ejemplo, el foro automotriz que se
realiza en Tlaxcala y eventos organizados por el Centro de Estudios China-México
(CECHIMEX) que fueron con especialistas del sector y donde se dio una interrelacion muy

importante.

A partir de esta evidencia se pudieron identificar algunas caracteristicas del funcionamiento
en el interior de las empresas y la relacién que se tienen con las demas armadoras y

productoras de autopartes.

Para alcanzar los objetivos planteados, la investigacion se desarrolla a partir de la siguiente
estructura capitular: primero se abordan los principales aspectos teéricos que dan sustento a
la investigacion. Se retoman las principales posturas sobre la competitividad, los

encadenamientos mercantiles globales, la endogeneidad territorial y los clusters.

En el segundo capitulo, se analiza la evolucion y reestructuracion del sector automotriz
autopartes en el mundo, con la finalidad de conocer los cambios, tendencias y estrategias
actuales aplicadas en el sector y que actGan como motores de la cadena a nivel mundial. Se

aborda la reestructuracion del sector a partir de dos ambitos distintos, el de la innovacion
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tecnoldgica en los procesos productivos y de organizacion laboral y el de la reconfiguracion

del mercado en términos de regiones, paises y empresas.

En el capitulo tres se destacan las principales caracteristicas del sector automotriz en
México y su evolucion. Se analizan los principales factores, macro y mesoecondémicos, que
han repercutido en la competitividad del sector automotriz. En este sentido, se abordan
aspectos relacionados con la localizacion espacial, los diferentes decretos y politicas de
apoyo especificas para el sector, la politica de apoyo al sector industrial y la politica
comercial, especialmente el TLCAN. En la parte final de este capitulo, con el proposito de
aportar evidencia adicional de la pérdida de dinamismo del sector localizado en el Estado
de México, se presenta un andlisis de autocorrelacion espacial. Las variables utilizadas a lo
largo del capitulo son produccion total, para mercado interno, para mercado externo, IED,

valor agregado censal bruto y personal ocupado.

En el capitulo cuatro se destaca la importancia del sector automotriz en el Estado de
México y la conformacién de la cadena productiva automotriz-autopartes, asi como sus
principales retos y oportunidades ante los cambios que se han presentado a nivel mundial
en el sector. Se destaca la importancia del sector automotriz mexiquense en el contexto
nacional, y se evidencia la pérdida de competitividad del sector automotriz del Estado de
México comparado con el localizado en la regidn norte del pais o con el total nacional, a

partir de las variables mencionadas.

En el capitulo cinco, se analiza la articulacion y funcionamiento de la cadena automotriz
autopartes en el Estado de México, a fin de obtener evidencia de que las empresas
proveedoras de autopartes establecidas en esta entidad dependen fuertemente de
proveedores de otros estados de la republica y de otros paises, lo que dificulta la
conformacién y consolidacion de una base de proveedores de autopartes integrada y
competitiva que tenga la capacidad de innovar y permita fortalecer la capacidad
competitiva del sector. Se abordan los principales aspectos del nivel microeconémico que
han repercutido en la competitividad del sector en la entidad, a partir de la informacion
recabada en las entrevistas que se hicieron a trabajadores del sector, tanto de la industria
terminal como de autopartes. Por ultimo, se comentan algunos de los principales esfuerzos

institucionales que se han realizado en territorio estatal para impulsar al sector automotriz.
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Finalmente, en el capitulo seis se presentan las conclusiones generales mas relevantes a las
que se llegé una vez concluida la investigacion y que complementan las conclusiones
particulares que se incluyen en cada capitulo de la tesis. También se realizan algunas
recomendaciones de politica econdmica encaminadas a aprovechar de mejor manera los
beneficios potenciales que representa la industria automotriz en los lugares donde se
localiza, concretamente para el caso del Estado de México. Finalmente se destacan algunas
contribuciones y reflexiones sobre las limitantes del trabajo, lo que nos permite plantear

una posible agenda de investigacion futura sobre el tema.
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CAPITULO |

DEBATE TEORICO SOBRE LA COMPETITIVIDAD Y LAS NUEVAS FORMAS
DE ORGANIZACION INDUSTRIAL

El actual proceso de globalizacion y apertura comercial ha generado importantes
transformaciones en las formas de organizacion y en los procesos productivos de las
empresas asi como en su relacion con los territorios, por lo que surgen nuevas exigencias y
necesidades en términos de competitividad y flexibilidad para que logren insertarse en la

dindmica de los mercados locales e internacionales.

Estas transformaciones tienen un sustento teérico bastante amplio donde conceptos como el
de cadenas mercantiles globales, clusters, endogeneidad territorial y competitividad cobran
relevancia. En este capitulo, se definen y desarrollan cada uno de estos conceptos, que
sirven de base para el andlisis del sector automotriz en México y en el Estado de México.
Tiene como propdsito ofrecer una perspectiva tedrica significativa a través de la cual se
pueda entender la relacidén que se presenta entre los encadenamientos mercantiles globales,
los cambios que se han generado en los procesos productivos de las empresas y los

territorios y como se relaciona con su capacidad competitiva.

El capitulo se integra de cuatro apartados, en el primero se analiza el actual debate tedrico
sobre la competitividad. Se hace una revision de distintos enfoques y se analiza la
evolucion del concepto desde los primeros planteamientos que se hicieron a nivel
microecondémico hasta los mas actuales y completos donde se consideran aspectos meso,
meta y macroecondémicos; como es el caso de la competitividad sistémica, planteamiento
que es abordado de manera amplia, asi como su relacion con los conceptos de

endogeneidad territorial y cluster.

También se presentan las dos principales metodologias de medicion de la competitividad a
nivel mundial, la del Foro Econdmico Mundial (WEF por sus siglas en inglés) y la del

Instituto Internacional para el Desarrollo Gerencial de Suiza (IMD por sus siglas en inglés).

En el segundo apartado se analizan los encadenamientos mercantiles globales,

considerando que toman gran relevancia en el analisis actual de la competitividad (Dussel
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Peters, 2000 y Gereffi, 1999) y, sobre todo, por la forma en que éstos se presentan en el

sector automotriz mundial.

En el apartado tres, se presentan algunas aclaraciones y precisiones importantes para el
desarrollo del trabajo y finalmente en el apartado cuatro se presentan algunas conclusiones

preliminares del capitulo.

1.1. Debate teorico sobre la competitividad

La competitividad, los factores que la determinan y la forma en que las empresas y los
territorios pueden mantenerla e incrementarla son de los temas que mas se han analizado y
discutido tanto por los tedricos de la economia como por instituciones y organismos

internacionales durante las ultimas décadas.

La globalizacién econémica y financiera, ha requerido de nuevas argumentaciones sobre el
fendmeno de la competitividad que satisfagan las necesidades derivadas del nuevo
paradigma econdmico. Asi, por la relevancia que el tema adquirio durante los Gltimos afios,
la competitividad tomé un lugar prioritario en los &mbitos académico y econémico. Existe a
la fecha un importante ndmero de planteamientos tedricos que la definen de manera
distinta, pero no han llegado todavia a una definicion y medicion generalizada y aceptada

por la mayoria.

El concepto debe considerarse de acuerdo con el &mbito o nivel de analisis de que se trate.
Es decir, tiene sus particularidades tanto en la definicion como en los factores que se
involucran en su determinacion; si se trata de una empresa, un sector o un pais. Lo que es
claro, es que la competitividad debe ser considerada una variable multifactorial (Corona,

2002); es decir, son muchos los factores que intervienen en su definicion.

La competitividad a nivel de empresa es la mas analizada, y, una empresa es competitiva si
puede elaborar productos o servicios de calidad superior o de menor costo que los de sus
competidores nacionales e internacionales. EI concepto se relaciona con la rentabilidad de
la empresa. En este sentido, Jenkins (1998) sefiala que la competitividad es sinénimo del
desempefio de una empresa en el largo plazo y de su capacidad para aportar cuantiosas

ganancias a sus duefios.
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De manera generalizada las empresas deben considerar aspectos como la capacidad
tecnoldgica, la innovacion y la calidad en los productos y servicios, lo que de ninguna
manera es suficiente, pero si contribuye en gran medida para que las empresas mantengan

presencia en los mercados internacionales.

En este mismo sentido Corona (2002) sefiala que la competitividad es una variable
multifactorial, de tal forma que las habilidades administrativas, laborales y productivas, la
gestion, la innovacion y el desarrollo tecnoldgico, asi como la formacion empresarial se
vuelven factores esenciales para la competitividad de las empresas. Mas alla de este
planteamiento, sefala que “...la competitividad requiere arreglos institucionales diversos
pues incluye tanto las estrategias de mercado, incluidos en la competencia, como las
estrategias respecto a sus capacidades y recursos internos de la empresa” (Corona, 2002:

56).

Porter (1991) considera que la unidad basica de analisis de la competitividad es el nivel
sectorial. En este nivel las empresas tratan de definir y establecer un método para competir
y es en el sector en particular donde se gana o se pierde la ventaja competitiva, que puede
ser de dos tipos: a) de costo inferior, dado por la capacidad de una empresa para disefiar,
fabricar y comercializar un producto comparable mas eficientemente que sus competidores,
y b) de diferenciacion, el cual permite a la empresa obtener un precio superior y brindar al
comprador un valor mayor en términos de calidad, caracteristicas especiales y servicios

postventa del producto (Porter, 1991).

Respecto al nivel de pais podemos decir que aun cuando existen metodologias de medicién,
como la del WEF y la del IMD que consideran aspectos microeconémicos Yy
macroeconomicos; el planteamiento denominado “competitividad sistémica”, desarrollado
en la década de los noventas por el Instituto Aleman de Desarrollo (principalmente por
Esser, Hillebrabd, Messner y Meyer-Stamer, 1996, 1994), es el que se considera mas
completo e integral para analizar la competitividad de una nacion. El concepto destaca que
la competitividad es producto de la interrelacion entre las empresas, el estado, las

instituciones y la capacidad organizativa de una sociedad.

A continuacién se desarrollan algunas de las principales aportaciones tedricas sobre la

competitividad. Se destacan los planteamientos de Michael Porter, de la Cepal y la OCDE;
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ademas, se exponen las metodologias de medicion del WEF y el IMD, asi como de la
competitividad ex ante y ex post, utilizadas para medir la competitividad de una empresa
y/o sector particular. Finalmente se expone el modelo de la Competitividad Sistémica, en el
entendido de que es el planteamiento mas completo e integral y en €l se encuentran

considerados de alguna forma los demas planteamientos.

1.1.1. Modelo de la ventaja competitiva de las naciones

Uno de los pioneros en el tema de la competitividad es Michael Porter, cuyo planteamiento
inicial se basa en el desarrollo microeconémico o a nivel de empresa. Porter (1990) explica
como las industrias son las que determinan el éxito de las naciones; por consiguiente, las
ventajas de una nacién con respecto a otra no se basan en las dotaciones de factores y en los
costos comparativos, sino en las elecciones estratégicas y en la capacidad de las industrias

para innovar y mejorar.

Para este autor, la competitividad de un pais puede definirse como la capacidad de disefiar,
producir y comercializar bienes y servicios mejores y/o mas baratos que los de la
competencia internacional. Con estas caracteristicas la idea basica del modelo de Porter es
que la competitividad no se hereda, ni depende de la coyuntura econdémica, hay que crearla
con esfuerzos e iniciativa propia. Asi, la competitividad de un pais depende de la capacidad
de su industria para innovar y mejorar, sefiala que las compafiias ganan ventajas sobre los
mejores competidores del mundo debido a la presion y al reto, es decir, se benefician al
tener fuertes rivales nacionales, agresivos proveedores con base en su pais y clientes locales

exigentes (Porter, 1990).

Otro elemento importante para elevar la competitividad en el planteamiento de Porter tiene
que ver con el uso creativo y eficiente de los recursos naturales, la mano de obra y el
capital, los que deberan elevar su productividad. Debe entenderse entonces que en este
enfoque lo fundamental no es la cantidad de recursos con los que se cuenta, sino la
eficiencia en su uso y que el contexto que rodea a las empresas que conforman cada sector
es fundamental para que una nacion cuente con sectores capaces de competir exitosamente

en el mercado internacional. Con este planteamiento, Porter (1990) formula uno de sus
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aportes mas importantes dentro del estudio de la competitividad al cual llam¢ el “Diamante

de la competitividad”.

Adopta un modelo de diamante de cuatro aristas que incluye elementos microeconémicos,
derivados de las estrategias competitivas de las empresas, y macroecondémicos, los que van
a depender del comercio internacional. Los determinantes competitivos que definen el
diamante son: a) condiciones de los factores, relacionados con la oferta de mano de obra
especializada, con la infraestructura y con la creacion y dotacion de factores; b) condiciones
de demanda, en funcion de la composicién de la demanda interna y del comportamiento de
la externa; c) Condiciones de los proveedores y clientes, se refiere al acceso oportuno y
eficaz a los insumos, a la capacidad para compartir actividades en la cadena productiva; d)
Condiciones de la estructura de las empresas y su entorno, que refiere coémo se crean,
organizan y relacionan las empresas (Porter, 1991). Ademaés, agrega dos factores
adicionales que complementan el marco de analisis: a) los hechos fortuitos o casuales, que
son elementos ajenos a una nacion o sobre los cuales las empresas o el gobierno no tienen
mayor control y b) las acciones del gobierno, que alude al poder que tiene el estado de
influir sobre el diamante a través de las leyes, normas y politicas, lo que afecta a cada uno

de los determinantes de la competitividad.

La competencia interna y la concentracién geogréafica son dos de los elementos principales
que mueven el sistema; la primera porque promueve la innovacion constante en el resto de
los atributos y la segunda porque acelera la interaccion de los cuatro diferentes atributos.
Por otro lado, la intervencion del gobierno sera fundamental en la competitividad al influir
en los cuatro determinantes del diamante a través de sus politicas y su actuar para crear un
entorno fértil para el desarrollo de industrias nacionales competitivas a nivel internacional.
(IMEF, 1995).

Asi, la base de la competitividad o la capacidad para competir deriva de la interaccion y del
reforzamiento mutuo de todos los elementos que integran el diamante. Los atributos del
diamante se fortalecen entre ellos y conforman un sistema dinamico, de tal manera que las
condiciones de cada factor a menudo dependen de la situacion de los demas. Las

caracteristicas del diamante determinaran cudles son las industrias y los segmentos

25



industriales en los que un pais tiene las mejores ventajas para alcanzar el éxito internacional
(IMEF, 1995).

En este sentido, de acuerdo con Porter (1990), el diamante propicia un entorno fértil para la
creacion de empresas competitivas y promueve la agrupacion de clusters de empresas
globalmente competitivas con lo que adicionalmente se genera un efecto en cascada hacia
industrias relacionadas (IMEF, 1995).

Entre las principales criticas que se realizan a las contribuciones teoricas de Porter sobre
este tema, destacan las de Dunning (1993) y Moon, Rugian y Verbke (1995), quienes
sefialan que una deficiencia del modelo es que no incorpora el verdadero significado de la
actividad multinacional y que el autor no reconoce la necesidad de disefiar un diamante
doméstico y otro externo para analizar las relaciones con sus socios comerciales. Otro
grupo de académicos (Rugian, 1991; Dunning, 1993; Bellak y Weiss, 1993; Cartwright,
1993; Cho, 1994; Toh y Tah, 1998; Ezealla-Harrison, 1999; Cho y Moon, 2000)
argumentan que el modelo de Porter no funciona cuando se utiliza para medir la
competitividad de paises pequefios 0 menos desarrollados, y autores como Ryan (1990) y
Grant (1991) consideran que existe una falta de precision a la hora de definir conceptos y
variables, asi como cierta subjetividad cuando se trata de clasificar los clusters existentes en

sectores competitivos del pais (citado por Flores, 2008).

Otros autores (Dunning, 1993; Bellak y Weiss, 1993; Cartwright, 1993; Cho, 1994; Toh y
Tah, 1998) han realizado algunas propuestas de ajustes al modelo de Porter con el fin de
adaptarlo a aquellos paises mas pequefios y menos industrializados. También sugieren que
la ventaja competitiva deberia determinarse utilizando un diamante maltiple, que incluya
los determinantes de un nimero de paises vecinos, asi como reestructurar el modelo para
incluir factores que el modelo inicial no tomd en cuenta, como son trabajadores, directivos

y tecnologia representada por el know-how y el conocimiento (citado por Flores, 2008).

Finalmente, es justo decir que Porter ha realizado importantes contribuciones a la
definicion y medicion de la competitividad, que sus aportaciones a este tema han servido de

base para muchos otros analisis y planteamientos, y que, ademas, a lo largo del tiempo ha
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incorporado nuevos elementos que han enriquecido notablemente el planteamiento
original.

El célculo del indice de Competitividad de Negocios® (BCI por sus siglas en ingles), cuya
metodologia permite medir aquellos aspectos microecondmicos de la competitividad y

enfatiza los factores que hacen posible que el sector privado de los paises o las empresas,

mejoren su eficiencia y productividad, tiene como base el planteamiento de Porter.

1.1.2. Vision de la Comision Econdmica para Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL)

A partir de la década de los ochenta se han realizado un importante nimero de trabajos de
diversos autores cercanos a la CEPAL, en los que se realizan aportes importantes al estudio
de la competitividad y su medicién para los paises de América Latina. Desde una vision
comparativa entre paises, se ha planteado una serie de conceptos y técnicas de medicion de
la competitividad, llegando a definirla como la habilidad de las empresas, industrias o
regiones geograficas para generar, en un entorno de competencia internacional en constante
cambio, niveles relativamente altos de ingresos y empleo de factores (capital, recurso
humano, infraestructura y produccién) sobre bases sostenibles. Fajnzylber (1988) la define
como la capacidad de un pais para sostener y expandir su participacion en mercados
internacionales, y elevar simultaneamente el nivel de vida de la poblacién. Esto exige el
incremento de la productividad y, por lo tanto, la incorporacion del progreso técnico.

Esta vision de la competitividad esta en gran medida relacionada con el aumento de la
participacion de un pais en el mercado mundial; es decir, una industria gana competitividad
si su participacion en el mercado mundial aumenta y es mayor aln si este aumento se
realiza en sectores donde la demanda por estos productos es dindmica en el mercado

receptor (Mattar, 1999). Asi, supone que la competitividad de un pais en el comercio

? Para consultar las nuevas aportaciones de Porter sobre la competitividad y su medicion véase el sitio:
http://www.isc.hbs.edu/index.heml.

3 El indice de Competitividad de Negocios se encuentra en el Informe del Foro Econémico Mundial (FEM) o
World Economic Forum (WEF) y su medicién se fundamenta en dos grandes grupos de variables agrupadas
en: a) la calidad del ambiente de negocios, que incluye variables que no pueden ser controladas por las
empresas y los empresarios y que hacen al entorno de los negocios, y b) las operaciones y estrategias de las
empresas, que incluye variables que si son controlables por las empresas y por lo tanto miden su capacidad, su
vision emprendedora y su inclinacion hacia la innovacion (WEF, Informe de Competitividad Global, Boletin
de Prensa. 27 de septiembre de 2007).
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internacional es producto de dos elementos: a) del desempefio de la estructura exportadora
(oferta) y b) del dinamismo del comercio internacional o los mercados receptores
especificos (demanda). A partir del comportamiento de estos dos elementos se construye
una matriz de competitividad que distingue cuatro posibilidades de insercién: i) estrellas
ascendentes, ii) estrellas menguantes, iii) oportunidades perdidas y iv) retrocesos (CEPAL,
2004).

Para esto la CEPAL ha desarrollado dos instrumentos de andlisis de la competitividad
(programas computacionales) cuyos objetivos principales son evaluar el comercio
internacional de bienes, el comportamiento de los mercados regionales y/o nacionales, y de
los productos, y el desempefio de las exportaciones. El primero de estos programas es el
denominado Analisis Competitivo de la Naciones (Competitive Analysis of Nations, CAN),
el cual permite medir la competitividad de los paises por regiones para lo que utiliza la base
de datos de la Oficina de Estadisticas de las Naciones Unidas (COMTRADE), que abarca
90% del comercio mundial. El segundo es el Sistema para el Analisis del Crecimiento del
Comercio Internacional (Module for the Analysis of Growth of International Commerce,
MAGIC), que sirve para medir la competitividad de los paises en el mercado de Estados
Unidos. Este programa aporta datos sobre la tasa arancelaria, el arancel recaudado, el valor
unitario, la participacion relativa en las importaciones estadounidenses y el volumen, que

ayudan a explicar mejor los cambios en las exportaciones e importaciones (CEPAL, 2004).

La importancia de estos programas radica en que permiten conocer el desempefio
exportador y otros indicadores de la calidad de insercion externa de los paises, aunque no
proveen evidencia sobre la competitividad ex ante, es decir, sobre los factores que
determinan ese comportamiento (costos, precios, calidad de la mano de obra,
infraestructura, y otros). De igual forma, s6lo informan sobre una parte del comercio
internacional al no tomar en cuenta los servicios, transaccion de creciente importancia a

escala mundial (Cordero, 2005).
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1.1.3. Vision de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico
(OCDE), la competitividad estructural

Un planteamiento que trata de sistematizar los diferentes enfoques existentes sobre el
fendmeno de la competitividad y resumirlos en un enfoque integral bajo el concepto de
“competitividad estructural** lo realiza la OCDE, organismo que en su definicién de
competitividad plantea que deben considerarse todos los factores que inciden en los
resultados de las empresas en el mercado: de tipo organizativo e institucional, ambiente
competitivo, interconexiones entre sectores, calidad de las relaciones entre los agentes,
infraestructura fisica y tecnologica. Define a la competitividad como el grado en que un
pais, bajo condiciones de libre mercado y justa competencia, puede producir bienes y
servicios que pasan la prueba de los mercados internacionales y al mismo tiempo
mantienen o expanden los ingresos reales de la poblacion. La OCDE resume tres aspectos
fundamentales para lograr una competitividad bien cimentada: a) énfasis en la innovacion
como factor central del crecimiento econémico; b) una organizacién capaz de aprovechar
los procesos de aprendizaje e innovacion en todas sus areas; y c¢) la formacion de redes de
colaboracidn orientadas a la innovacién y apoyadas por diversas instituciones y un contexto

institucional con capacidad para fomentar la innovacion (OCDE, 2006).

En este analisis de la competitividad no pueden dejarse de destacar los planteamientos del
Foro Econdémico Mundial y del Instituto Internacional para el Desarrollo Gerencial de
Suiza, dos instituciones que definen a la competitividad y elaboran las metodologias méas

reconocidas a nivel mundial para medirla en diferentes paises y regiones.

A continuacion se presentan brevemente estas dos metodologias, se destaca la forma en que
cada uno de los organismo define a la competitividad y los principales factores que
consideran para medirla. También se mencionan dos de los principales enfoques para la
medicién de la competitividad de una industria o sector particular, la competitividad ex ante

y eX post.

* El concepto de competitividad estructural, es contrario a la definicion de competitividad espuria o endeble,
la cual se basa en salarios bajos y la sobreexplotacion de los recursos naturales.
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1.1.4. Modelo del Foro Econdmico Mundial

El Foro Econémico Mundial o WEF cuenta con un modelo a escala mundial que le permite
analizar y cuantificar los factores que determinan la competitividad de las naciones, cuyos
resultados son dados a conocer de manera anual en su Informe de Competitividad, que
como ya se ha comentado retoma algunos argumentos teoricos de Porter, sobre todo para la
elaboracion del indice de Competitividad de los Negocios. Para el WEF, la competitividad
nacional se entiende como el conjunto de factores de produccion, politicas publicas e
instituciones que determinan el nivel de productividad de un pais determinado. Asi, la
productividad se convierte en la fuerza motora de la inversion y del crecimiento de los
paises. Por lo tanto, una economia sera mas competitiva en la medida que experimente un

crecimiento rapido en el mediano y largo plazos (WEF, 2006).

Desde 1979 el World Economic Forum publica el Reporte Global de Competitividad (GCR,
por sus siglas en inglés) con el cual trata de medir la evolucion del crecimiento y
prosperidad de los paises y su potencial para lograr crecer de manera sostenible en el
mediano y largo plazos. A este indice constantemente se incorporan nuevos paises para su
analisis, en 2002 incluia 80 paises, 102 en 2003, 117 en 2005, 125 para 2006 y 142 para
2011.

Desde 2002 el WEF ha utilizado una metodologia desarrollada por Jeffrey Sachs y John
McArthur denominada indice de Competitividad de Crecimiento, que mide la capacidad de
una economia para lograr un crecimiento econoémico sustentable en el mediano plazo y esta
formado por tres categorias de variables: ambiente macroeconomico, instituciones publicas
y tecnologia. Para el informe del 2006 se adopté una nueva metodologia desarrollada por
Xavier Sala-i-Martin, que incorpora un conjunto mayor de factores como determinantes de
la productividad, y por lo tanto de la competitividad de los paises. ElI Informe de
Competitividad Global (ICG) mide nueve factores de la productividad, clasificado cada uno
de ellos en diferentes estadios de desarrollo econdémico de los paises: a) factores basicos,
que corresponden al estadio de crecimiento inicial e incluye instituciones publicas,
infraestructura, macroeconomia y educacion primaria y salud; b) factores de eficiencia, que
corresponden al estadio de crecimiento intermedio e incluye educacion superior y

capacitacion, eficiencia de mercado y actualizacion tecnolégica; y c) factores de
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innovacion, que corresponden al estadio de crecimiento superior e incluyen calidad del

comercio e innovacion (WEF, 2008).

Aparte del ICG, el informe del WEF también incluye al indice de Competitividad de
Negocios (ICN), el cual evalla la eficiencia con la que una economia utiliza la dotacién de
recursos disponibles. Esta metodologia fue desarrollada por Michael Porter y tienen como
finalidad medir los aspectos microecondémicos de la competitividad, con énfasis especial en
aquellos factores que hacen posible que el sector privado de los paises, o las empresas
mejoren su eficiencia y productividad. La medicion del ICN se fundamenta en dos grandes
grupos de variables: a) la calidad del ambiente de negocios, cuya particularidad es que
incluye variables que no pueden ser controladas por las empresas y los empresarios y que
hacen al entorno de los negocios; b) las operaciones y estrategias de las empresas, que
incluyen variables que si son controlables por las empresas y que por lo tanto miden su

capacidad, su vision emprendedora y su inclinacion hacia la innovacion.

El Informe de Competitividad Global y el indice de Competitividad de Negocios, y por lo
tanto sus ranking, se construyen con una combinacion de factores econdémicos y sociales
disponibles para cada una de las economias estudiadas y los resultados de la encuesta a
ejecutivos de empresas lideres realizadas en los diferentes paises estudiados, en las que se
analiza la percepcion de los empresarios sobre los factores que hacen al ambiente de
negocios de los paises como a la calidad operativa de sus propias empresas.

Algunas de las limitaciones que se le encuentran a este modelo es que no usa ningdn
modelo econométrico para incluir o ponderar variables cuantitativas y cualitativas, que las
preguntas de la encuesta aplicada a los ejecutivos de empresa lideres son ambiguas; asi
como la falta de un analisis de innovacion ya que sélo considera factores microeconémicos

en el dinamismo tecnoldgico (Castilleja, 2003).

1.1.5. Modelo del Instituto Internacional para el Desarrollo de la Capacidad de Gestion

El Anuario Mundial de Competitividad (AMC), publicado por el Instituto Internacional
para el Desarrollo Gerencial de Suiza (IMD), es una de las publicaciones mas reconocidas a
nivel internacional en relacion con el estudio de la competitividad de las principales
economias del mundo. EI IMD (2004) argumenta que un pais no puede reducir su
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competitividad al producto interno bruto y a la productividad, dado que existen aspectos
politicos, sociales y culturales que influyen en el desempefio de las empresas. En tal
sentido, los paises deben proporcionar una mejor infraestructura, mejores instituciones y
mejores politicas que permitan incrementar la competitividad empresarial. Dicho de otra
forma, el IMD analiza la habilidad de las naciones para crear y mantener un ambiente

competitivo.

El Informe de Competitividad Mundial es publicado desde 1989 y ha tenido como
propdsitos comparar la competitividad de diferentes paises, examinar la evolucion de la
competitividad de un pais a través del tiempo, examinar y comprender las fortalezas y las
debilidades de un pais e identificar los principales desafios que enfrenta la competitividad
de un pais.

Para la edicion del afio 2011, el IMD evalud la competitividad de 59 paises mediante el uso
de criterios de caracter cuantitativo y cualitativo, estos Gltimos permiten analizar la

competitividad a través de la percepcion de lideres empresariales del mundo.

Estos criterios se agrupan en 4 factores: a) desempefio econémico, permite evaluar la
macroeconomia de cada uno de los paises e incluye variables como economia domeéstica,
comercio internacional, inversion extranjera, empleo y precios; b) eficiencia del gobierno,
mide el grado en que las politicas del gobierno favorecen la competitividad, con variables
como finanzas publicas, politica fiscal, marco institucional, legislacion para los negocios y
marco social; c) eficiencia empresarial, mide el grado en que las empresas se desempefian
en forma innovadora, eficiente y responsable e incluye variables como productividad y
eficiencia, mercado laboral, finanzas, précticas gerenciales y actitudes y valores; y d)
infraestructura, mide el grado en que los recursos basicos, tecnoldgicos, cientificos y
humanos cumplen las necesidades de negocios con variables como infraestructura basica,

tecnoldgica y cientifica, salud y medio ambiente y educacion (IMD, 2012).

Algunas criticas realizadas a este modelo van en el sentido de que no establece ninguna
medida de competitividad bajo el argumento de no limitar el concepto de competitividad al
PIB y productividad. De igual forma el que se deban tomar los resultados como un acto de

fe y asumir que la competitividad tiene una definicion universal (Sanjaya Lall, 2003).
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Puede decirse, entonces, que este enfoque tiene una vision sistémica del concepto de
competitividad. Al igual que el enfoque del WEF, ain cuando el mayor énfasis se hace en

los factores micro, macro y meso.
1.1.6. Competitividad ex ante y competitividad ex post

Existen dos enfoques basicos de medicion de la competitividad de un sector. El primero,
comunmente llamado ex ante, analiza la competitividad desde el punto de vista de la
eficiencia de las empresas. Basicamente se relaciona con variables como la productividad y
los costos de produccion, los indicadores pueden dividirse en: a) indicadores de eficiencia
que incluye indicadores econdmico-financieros como rentabilidad, grado de endeudamiento
y de liquidez; indicadores de productividad, en general miden la productividad total de los
factores; comparaciones de precio costos y otros indicadores que miden la utilizacién de la
capacidad productiva; b) indicadores de capacidad, se refieren a indicadores relacionados
con las estrategias de recursos humanos en capacitacion y en tecnologia, miden la relacién
de la empresa y sus procesos con el medio ambiente y estan relacionados con las estrategias
de inversion y la capacidad productiva®.

El otro enfoque es el llamado ex post, se asocia al resultado que alcanza una empresa,
industria o pais en los mercados internacional o nacional. Este indicador también llamado
indicador de competitividad como desempefio, se mide como la participacion o cuota de la
empresa o sector en el mercado. En general el mercado relevante es el mercado
internacional, pero se puede también hacer referencia al mercado interno. La
competitividad ex post puede aplicarse para medir la competitividad de un sector de
actividad, la cual también estara dada por la cuota que alcanza ese sector en el comercio
mundial, el razonamiento que esta detras de esta “competitividad sectorial” es que el sector

sera mas competitivo cuanto mas competitivas sean la empresas que lo integran.

La competitividad ex post de una empresa o sector en los mercados puede ser medida de
dos formas: a) cuando se trata del desempefio en el mercado interno se mide como la
proporcién de las ventas de la empresa o sector X en el mercado interno sobre las ventas
totales del sector en dicho mercado; b) cuando se trata del mercado internacional puede

tomarse la participacion en determinados mercados, o en el total del mercado mundial; sin

® Para mayor detalle véase Ministerio de Economia y Finanzas (2006).
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embargo, como estos datos en ocasiones son dificiles de conseguir, se toma el coeficiente
de exportacion o la propension a exportar el cual se mide como la relacién entre las ventas
de exportacion y las ventas totales de la empresa o sector. La ldgica de este planteamiento,
es que entre mas competitiva sea una empresa o sector, mayor sera la proporcion de ventas

dirigidas al mercado internacional (Ministerio de Economia y Finanzas, 2006).

Es claro que el tema de la competitividad ha cobrado relevancia durante las ultimas tres
décadas y su andlisis ha evolucionado en un sentido agregado, es decir, cada vez los
diferentes planteamientos han incorporado una mayor cantidad de factores como
determinantes de la competitividad. Asi, a una primera visién microeconémica, se sumo un
nivel macroeconémico hasta llegar a conformarse la Ilamada vision sistémica de la
competitividad, que incluye ademas los niveles meso y meta econdmicos, los que resultan
por demas importantes ya que comprenden ademas de otros factores el marco institucional

y el nivel de organizacion de la sociedad.

A continuacion se discuten los principales aspectos de este planteamiento, el cual es
considerado el mas completo e integral y que sirve de base tedrica para esta investigacion.

1.1.7. La competitividad sistémica

Posterior al planteamiento de la OCDE surge el que realizan investigadores del Instituto
Aleman para el Desarrollo®, La llamada "competitividad sistémica”. En este planteamiento
se sostiene que se estd llegando a un consenso en el sentido de que la creacién de un
entorno sustentador con el esfuerzo colectivo de las empresas y con la iniciativa conjunta
de las asociaciones empresariales, el estado y otros actores sociales puede conducir hacia
un desarrollo relativamente acelerado de las ventajas competitivas (Esser et al. (1994); es
decir, la competitividad es fruto de un patron de interacciones complejas y dinamicas entre

empresas, el estado, las instituciones y la sociedad.

En este sentido, Esser et al. (1994) desarrollan el concepto de competitividad sistémica.

Sefialan como aspecto central que un desarrollo industrial exitoso requiere ademas de los

® Nos referimos a Klaus Esser, Wolfgang Hillebrand, Dirk Messner y Jorg Meyer-Stamer quienes a principios
de la década de los noventa, desarrollan el concepto de competitividad sistémica, que se ha difundido desde
entonces a través de diversos documentos. Muchos de estos pueden ser consultados en la siguiente liga:
http://www.meyer-stamer.de/systemic.html.
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factores en el nivel micro de las empresas y del nivel macro, medidas especificas por parte
del gobierno y de las instituciones no gubernamentales que permitan el fortalecimiento de
la competitividad de las empresas. Sefialan que la competitividad de una economia
descansa en medidas dirigidas a un objetivo, articuladas en cuatro niveles del sistema (el
nivel meta, macro, micro y meso) y se basa en un concepto pluridimensional de conduccion

que incluye la competencia, el didlogo, y la toma conjunta de decisiones.

Messner y Meyer-Stamer (1994) destacan que con el término sistémica se puntualizan
varios factores: a) para que una empresa logre ser competitiva requiere del respaldo de un
conjunto de proveedores y servicios orientados a la produccion asi como de la presion
competitiva de contendores locales, b) se requiere de un ambiente propicio para la
competitividad el cual tiene que ver con las formas en que una sociedad se organiza a partir
de sus instituciones generales y especificas, c) el Estado tiene un rol importante que jugar
en el desarrollo y la reestructuracion industrial y d) hay fuertes interrelaciones entre cuatro
niveles diferentes de la organizacién social para la competitividad que son el meta, macro,

meso y micro.

La interrelacion entre estos cuatro niveles (ver diagrama 1.1) permitira que las empresas de
un pais determinado tengan la posibilidad de competir. Particularmente estos niveles
consideran lo siguiente: i) el nivel micro, refiere que la competitividad crece en el nivel de
las empresas, las que deben fortalecer su capacidad innovadora, la administracion
financiera y los servicios de venta; ii) el nivel macro hace referencia a que las condiciones
macroeconomicas estables de un pais son cruciales, se requiere de politicas presupuestaria,
monetaria y fiscal apropiadas, de un sistema financiero que funcione adecuadamente, de un
esquema impositivo y un régimen de comercio exterior transparente y claro; iii) el nivel
meso requiere del desarrollo de la infraestructura industrial material y no material, ademas
de la construccion de redes de colaboracion interempresarial; en este nivel se abordan
politicas especificas (como la politica de la tecnologia, la politica industrial, politica
regional, etcetera) y el entorno institucional y de organizacion que apoya a las empresas;
iii) el nivel meta sefiala que es fundamental la capacidad regulatoria del gobierno e
iniciativa para la resolucion de problemas colectivos, asi como a la existencia de estructuras

sociales apropiadas (Esser, et al. 1994; Messner y Meyer-Stamer, 1994, Esser, et al. 1996).
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Figura 1.1. Determinantes de la Competitividad Sistémica
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Fuente: Esser, et al., 1996.

El nivel metaecondmico involucra variables como las estructuras socioeconémicas y la
capacidad de los actores economicos, politicos y sociales para formular estrategias y
politicas orientadas al desarrollo de la sociedad a través de la conformacion de redes en las
que participen todos los actores. Se consideran factores de competitividad en este nivel a
los factores socio culturales, escala de valores, patrones basicos de organizacién politica,
juridica y econémica y la capacidad estratégica y politica. En este nivel se considera
fundamental la capacidad o habilidad de los actores para formular visiones y estrategias

conjuntas y aplicar politicas. Respecto a este nivel Esser et al. (1994: 6) sefialan:

La competitividad sistémica tiene como premisa la integracién social,
exigiendo no solo reformas econdmicas, sino también un proyecto de
transformacion de la sociedad. La tarea pendiente en muchos paises en
desarrollo y en transformacion radica en superar la fragmentacion social y
mejorar la capacidad de aprendizaje, ante todo la capacidad para responder con
prontitud y eficacia a los requerimientos de ajuste. La formacion de estructuras
a nivel de sociedad, como complemento de la formacion de estructuras a nivel
econdmico, eleva la capacidad de los diferentes grupos de actores para articular
sus intereses y satisfacer entre todos los requerimientos tecnoldgico-
organizativos, sociales, ambientales y los que plantea el mercado mundial;
segun acontece en muchos paises en desarrollo o en transformacion, la
presencia de naciones inconclusas u otros factores desfavorables situados en el
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nivel meta se oponen —incluso a mediano plazo— a un desarrollo industrial
encaminado hacia la competitividad internacional.

En la competitividad sistémica lo importante en un principio es la estabilidad del contexto
macroecondémico que permita ofrecer seguridad a la inversion, lo que implica que el déficit
presupuestario, la deuda externa, la inflacion y el tipo de cambio tienen que ser controlables
y las reglas del juego econdémico no deben cambiar continuamente. Ademas, la
macropolitica debe hacer llegar a las empresas sefiales claras e inequivocas de que ellas
deben acercarse a los niveles de eficiencia usuales en el ambito internacional. Asi, resultan
factores de competitividad en el nivel macro las politicas presupuestaria, monetaria, fiscal,

cambiaria, comercial y de competencia.
En este sentido, los mismos autores sefialan que:

Lo més importante es que el contexto macroecondémico permanezca estable (es
decir, que la inflacién, el déficit presupuestario, los tipos de cambio y la deuda
externa sean controlables y, ademas, que las reglas de juego no se alteren
permanentemente; esa es la Unica forma de generar seguridad para la
inversion), y que la politica macro emita sefiales claras e inequivocas para dar a
entender a las empresas que estan en la obligacion de aproximarse al nivel de
eficiencia habitual en el ambito internacional (Esser et al., 1996: 15).

Sin embargo, dejan claro en su planteamiento que la estabilizacion en el nivel
macroeconomico es una premisa necesaria, pero no suficiente para hacer sustentable el
desarrollo de la competitividad, se requiere de la interaccion con los otros tres niveles para

lograrla.

En el nivel microeconémico se plantea que ante las tendencias de la economia mundial, la
cada vez mas fuerte competencia y el acelerado cambio tecnoldgico, las empresas se
enfrentan a la necesidad de incrementar su competitividad; por lo que se hace necesaria una
reorganizacion tanto a nivel interno como en sus relaciones con otras empresas de la
cadena. Esser et al. (1994: 20) plantean que:
Las empresas se hacen competitivas al cumplirse dos requisitos fundamentales:
primero, estar sometidas a una presion de competencia que las obligue a
desplegar esfuerzos sostenidos por mejorar sus productos y su eficiencia
productiva; segundo, estar insertas en redes articuladas dentro de las cuales los

esfuerzos de cada empresa se vean apoyados por toda una serie de
externalidades, servicios e instituciones.
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Se consideran factores de competitividad los siguientes: capacidad de gestion, estrategias
empresariales, gestion de la innovacion, mejores practicas, integracion en redes de
cooperacion tecnoldgica, logistica empresarial e interaccion de proveedores, productores y

usuarios (Esser et al., 1994).

Argumentan, ademas, que para poder enfrentar con éxito las nuevas exigencias, las
empresas y sus organizaciones necesitan reorganizarse, tanto a nivel interno como dentro
de su entorno inmediato; y que para lograr de manera simultanea la eficiencia, flexibilidad,
calidad y velocidad de reaccion es necesario introducir profundos cambios en tres planos
diferentes (Esser et al., 1996):

a) Organizacion de la produccion, que permita acortar los tiempos de produccion,
sustituyendo las cadenas de ensamblaje tradicionales y los sistemas de transferencia
por celdas e islas de fabricacion y ensamblaje para responder asi con prontitud a los
deseos del cliente, reducir las existencias en depdsito para disminuir los costos del

capital de giro.

b) Organizacion del desarrollo del producto: la organizacion simultdnea de
diferentes fases del disefio, produccion y comercializacidn del producto, contribuye
a acortar de manera importante los tiempos, a fabricar productos con mayor

eficiencia y a comercializarlos con més facilidad.

c) Organizacion y relaciones de suministro: las empresas tienden a la
especializacidbn que asegure su competitividad; reorganizan el suministro
introduciendo sistemas articulados just-in-time y reorganizan su pirdmide de
subcontratacion al reducir la cantidad de proveedores directos, elevando a algunos
de ellos a la categoria de proveedores de sistemas integrados al proceso de

desarrollo del producto.

El funcionamiento de estos tres planos representa una condicion necesaria para que las
empresas sean mas competitivas en los mercados internacionales; para lo cual también

deberan cumplir con los siguientes cuatro requisitos (Esser et al., 1996):

e Eficiencia: optimizando la productividad del trabajo y del capital de manera conjunta,

de otra manera el resultado final puede ser la inefectividad por ejemplo cuando un uso
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optimizado de mano de obra incrementa demasiado las existencias en almacen o el

namero de productos desechados.

e Calidad: un indicador son las certificaciones basadas en la norma ISO 9000, sobre todo
porque en los paises industrializados con frecuencia es cuestionada la calidad de los

productos manufacturados en paises en desarrollo.

e Flexibilidad: encaminada a diferentes dimensiones: a) la flexibilidad de producto, es
decir, la capacidad de cambiar facilmente para producir nuevos productos; b) la
flexibilidad de volumen que refiere la capacidad de cambiar el volumen de produccion
de manera eficiente; ¢) routing flexibility, que refiere la capacidad de contar con vias o
rutas diferentes dentro de la planta para responder a interrupciones u otros factores; d)
flexibilidad de maquina, es decir, la capacidad de variar la secuencia de operaciones y,
e) flexibilidad de proceso, que refiere la capacidad de producir una familia de producto

diferente con la posibilidad de utilizar materiales diferentes.

e Rapidez: representa la capacidad de generar innovaciones en sucesion rapida. Uno de
los indicadores de la capacidad innovadora es el porcentaje de productos lanzados al
mercado en los Ultimos dos a cuatro afios, contrastado con la gama entera de
manufacturas. Otras empresas consideran la rapidez como la capacidad de reproducir
sin demora las innovaciones de empresas lideres, asi como la capacidad de adaptarse
rapidamente a las nuevas expectativas del consumidor, a los cambios de la moda y a

circunstancias similares.

En este sentido destacan la importancia que para la competitividad representa las redes de
colaboracion entre empresas y la relacion que pueda generarse con instituciones publicas y
privadas, es aqui donde toma importancia el nivel mesoeconémico de la competitividad,

porque ahora:

Las empresas que actuan en el mercado mundial ya no compiten de una manera
descentralizada y aislada, sino en forma de clusters industriales, es decir, como
grupos empresariales organizados en redes de colaboracion. La dindmica de su
desarrollo depende en gran medida de la efectividad de cada una de las
localizaciones industriales, vale decir del contacto estrecho y permanente con
universidades, instituciones educativas, centros de I+D, instituciones de
informacién y extension tecnologica, instituciones financieras, agencias de
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informacion para la exportacion, organizaciones sectoriales no estatales y
muchas otras entidades mas (Esser 1996: 45).

En el nivel mesoecondmico —a través de la accion conjunta del gobierno, los actores
sociales y las instituciones— se desarrollan las politicas de apoyo especifico (como la
politica tecnoldgica, la industrial, la educativa, la politica regional, etc.) que generan el
entorno necesario para el desarrollo de los procesos. En este nivel deben generarse las
condiciones para la formacion de estructuras que articulen los procesos de aprendizaje a
nivel de la sociedad, el entorno institucional y de organizacion que apoye a las empresas

para que puedan competir en los mercados internacionales.

Se consideran factores de competitividad, entonces, las politicas de infraestructura bésica,
educacionales, tecnoldgicas, de infraestructura industrial y ambiental, de desarrollo
regional. Estas politicas poseen una dimension nacional y una regional o local. A nivel
nacional, apuntan a desarrollar las infraestructuras fisicas como puertos, redes ferroviarias y
de carreteras, telecomunicaciones, sistemas de abastecimiento y de eliminacién de residuos,
energia, agua y desague, desechos, y las infraestructuras inmateriales como la formacion de
sistemas educativos, etc., adecuadas a los clusters o localizaciones industriales. También
son importantes las politicas selectivas y activas de comercio exterior como la politica
comercial, estrategias de penetracion a los mercados, asi como la defensa activa de
intereses a nivel internacional (Esser et al., 1996).

Por otro lado, los factores estructurales espaciales se vuelven cada vez mas importantes
para la competitividad de las empresas por lo que se hace necesario aplicar politicas
descentralizadoras’ y reconsiderar las atribuciones de las instancias politicas nacionales,
regionales y locales. También se vuelve medular ampliar las atribuciones y los margenes de

financiamiento de las administraciones regionales y locales. Esto es preciso para ampliar

" La descentralizacion, segun lo plantean Esser et al. (1994), no debe considerarse como el delegar

responsabilidades hacia otros niveles de decision, menos ain como una desconexion entre las regiones y el
Estado nacional. Por el contrario, una descentralizacion eficaz del sector publico implica cambios
complementarios a nivel central. El Estado central conserva su importancia para cohesionar aglomeraciones
dinamicas dentro de una estrategia nacional de desarrollo, poner en marcha retroacciones productivas entre
localizaciones locales y regionales e implementar una politica activa en materia de comercio exterior
(formacidn de estructuras desde arriba).
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las estructuras institucionales que permitan formar a su vez otras estructuras en las

localizaciones locales y regionales (formacién de estructuras desde abajo).

En la misma tesitura, Esser et al. (1994) sefialan que en el nivel meso, ademéas de la
existencia de un contexto macroeconémico general que propicie la innovacion (educacion
bésica, incentivos tributarios para I+D), la creacién de ventajas competitivas dinamicas
exige aplicar mesopoliticas especificas y selectivas que "fortalezcan a los fuertes”" para
erigir nacleos industriales dinamicos y localizaciones industriales eficientes que ejerzan su

poder de irradiacion sobre areas menos desarrolladas.

Las mesopoliticas deben concentrarse en apoyar a cluster industriales con potencial de
desarrollo, a la generacion de un entorno eficiente (un contexto propicio para la innovacion,
la formacién de estructuras que ayuden a las empresas con potencial de desarrollo para
competir a nivel internacional) y al fortalecimiento de las regiones en desarrollo donde

surjan grupos empresariales dinamicos o cluster.

Para que la estructuracion del nivel meso pueda crear capacidades debe darse una
permanente participacion de los sectores publico y privado. La politica meso debe ser
entendida como una tarea dirigida a mejorar en forma constante la localizacion econémica.
Sobre todo porque un nivel meso bien estructurado no sélo sirve para incrementar y
mantener la competitividad internacional de la economia, sino que es también la base de

una aplicacion efectiva de las politicas sociales y ambientales.

Esta argumentacion del nivel meso y de la forma en que se articula con los niveles macro y
microecondémico evidencia la importancia que retoma para la competitividad el territorio y
los procesos que se desarrollan dentro de él, asi como la generaciéon de las condiciones
propicias para que estos procesos se creen dentro del territorio y puedan verse reflejados en
la competitividad de las empresas, de los propios territorios y por supuesto en la poblacion

en general.

En esta logica cobra relevancia el proceso de la endogeneidad territorial. En la medida en
que esté presente se podra hablar de territorios y empresas mas competitivas. A
continuacion se enfatiza sobre este concepto tratando de subrayar su dependencia con la

competitividad sistémica, especialmente con el nivel meso.
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1.1.7.1. Endogeneidad territorial

Se ha mencionado que la actual fase de globalizacién econémica y financiera ha generado
el surgimiento de nuevos patrones en la organizacién econdémica mundial, emergiendo
como elementos cruciales de la competitividad las cadenas globales de produccion,
distribucion y comercializacion. En este nuevo modelo de produccion cada vez mas
flexible, las organizaciones empresariales se caracterizan por contar con estructuras mucho
mas descentralizadas de las actividades de produccion iniciando con ello la creacién de
importantes redes de subcontratacion (Sabel, 1988; Fruin y Nishiguchi, 1993; Arrighi,
1994). Asi, las grandes empresas se adaptan a este nuevo modelo de produccion donde se
vinculan estrechamente a sus proveedores y subcontratistas compartiendo con ellos los

riesgos a lo largo de la cadena.

Este nuevo modelo implica, por un lado, el posicionamiento de grandes y poderosas
empresas globales como lideres de la cadena de valor; por otro lado, involucra la
incorporacion de un mayor numero de unidades productivas mas pequefias y autbnomas a
un complejo sistema de subcontratacion internacional, donde su permanencia dependera de
su capacidad para abastecer a los eslabones de la cadena que le competen y del

cumplimiento a sus necesidades y exigencias.

En este sentido, el proceso de globalizacién se liga al incremento de la produccion flexible
y a la reestructuracion internacional de las cadenas mercantiles, lo cual se ha acompafado
por un espectacular aumento de la subcontratacion (outsourcing) en un nivel global. Este
hecho se dio inicialmente en el sector de la manufactura y posteriormente en la distribucion
y comercializacién y en el sector servicios en general. Los subcontratistas se hacen
responsables directamente de los costos, inventarios, financiamiento, calidad, cantidad,
insumos y del proceso de manufactura, asi como del empaque y de la entrega al consumidor
final, es decir, los proveedores van mas alla de sus tareas de fabricacion y asumen nuevas

responsabilidades, ademas de los costos que de estas se deriven (Dussel Peter, 2008).

Estos procesos permiten un mayor grado de integracion y de apropiacion del valor
agregado por parte de los territorios; ademas, permiten a algunas regiones especializarse en
procesos productivos de segmentos especificos de la cadena de valor como proveedores de

materias primas, produccion de piezas y componentes, montaje de mercancias finales,
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investigacion y desarrollo, comercializacion y servicios después de salidas las mercancias.
Todos estos procesos requieren diversos grados de acoplamiento hacia atras y hacia
adelante y distintas formas de comercio internacional para integrar estos segmentos a un

producto final o servicio (Dussel Peters, 2008).

Asi, cobra gran importancia el territorio y la forma en que se da su incorporacion a las
grandes cadenas globales de produccion, distribucién y comercializacion; sobre todo,
conocer las posibilidades de incorporacion del territorio a segmentos especificos de la
cadena o escalamiento a segmentos con mayor valor agregado, lo cual permitira suponer
procesos de endogeneidad territorial que debera entenderse, de acuerdo con Dussel Peters

(2003), como el grado de integracion de los territorios especificos en la cadena de valor.

La perspectiva sistémica de la competitividad toma gran importancia bajo este contexto.
Como se mencion6 con anterioridad, no es suficiente una visidn microecondémica o
macroeconomica; la competitividad es fruto de un patron de interacciones complejas y
dinamicas entre las empresas, el estado, las instituciones y la sociedad, por lo cual es
necesario la adopcién de una perspectiva sistémica de la competitividad, asi como de los
analisis de la insercion de las empresas y los territorios a los encadenamientos mercantiles
globales y a segmentos de cadenas de valor especificos. En este sentido los territorios
cobran importancia al ser los espacios donde se conjugan todos estos elementos que
integran cada uno de los niveles de la competitividad sistémica y que permiten desarrollar

procesos para la competitividad.

Por otro lado, en la incorporacion de las empresas y los territorios a las cadenas productivas
globales, es la estructura de gobernabilidad de la cadena (chain gobernance) la que
determina la integracion al mercado mundial. Cuanto mayor es la naturaleza y el control
vertical de un grupo reducido de clientes o compradores, menores seran las oportunidades
de aprendizaje y escalamiento local® (upgrading) que tienen los proveedores y
distribuidores. De manera contraria, cuanto mayor es el nimero de clientes y menor la
dependencia de estandares impuestos por las principales compaiiias lideres, mayores seran

las oportunidades de integracion, cooperacién, difusion, aprendizaje y escalamiento local e

¢ EIl escalamiento industrial se refiere a la capacidad de las firmas para innovar e incrementar el valor
agregado de sus productos y procesos (Porter, 1990).
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interempresarial, en otras palabras, mayor seré el desarrollo de la eficiencia colectiva® entre
las firmas de una region (Dussel Peters, 2008) y, por lo tanto, mayores seran los procesos

de endogeneidad territorial.

En el analisis socioeconomico es importante integrar los aspectos sistémicos de la
competitividad y la endogeneidad territorial, por lo que es necesario partir de los
respectivos territorios de los segmentos de cadenas mercantiles globales a los que se
integran los territorios desde una perspectiva glocal'® (Dussel Peters y Céardenas, 2007); sin
embargo, debe mencionarse que no obstante el creciente interés tedrico y empirico en los
diferentes enfoques de analisis de la competitividad, son pocos los estudios que hacen

referencia a los procesos de endogeneidad territorial.

En algunos estudios realizados por organismos financieros internacionales, como el Banco
Interamericano de Desarrollo, esta tomando relevancia la inclusién de los territorios en las
estrategias de competitividad. Se analiza como canalizar recursos de manera mas eficiente

para mejorar las condiciones de competitividad de los territorios subnacionales.

Para lograr la competitividad es necesario analizar las empresas y las implicaciones que se
tienen en los territorios y su poblacién, considerar los factores de endogeneidad territorial
que permitirdn no sélo tener empresas competitivas, sino que esos beneficios se reflejen en
los territorios y en la poblacion. Como lo menciona Dussel Peters (2004: 11): “;de qué
servirian empresas y/o segmentos y/o cadenas globales competitivas con territorios sin
opciones de integracion y de upgrading al mercado mundial y con efectos negativos en la
generacion de empleo, salarios reales, el consumo y la inversién, asi como el PIB y el PIB

por habitante?”.

Por ello, en este contexto de globalizacion, debe considerarse que la competitividad se

inicia en el territorio, que para que se propicie deben conjugarse una serie de factores

% En este sentido, la eficiencia colectiva entendida como la ventaja competitiva que resulta de las

externalidades de las economias locales y las acciones que las empresas llevan a cabo de manera conjunta
para regiones particulares o clusters, y la formacidn de redes interempresariales en territorios especificos, que
de acuerdo con Schmitz (1995) son un componente importante de la competitividad de las empresas en un
ambiente de globalizacion.

19 Glocal se refiere al término que nace de la mezcla entre global y local, se desarrollé inicialmente en la
década de 1980. Como término econdémico se refiere a la persona, grupo, division, unidad, organizacion o
comunidad que esta dispuesta y es capaz de "pensar globalmente y actuar localmente”. EI concepto implica
gue la empresa se adapte a las peculiaridades de cada entorno, diferenciando sus producciones en funcién de
las demandas locales (Robertson, 2003).
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econdémicos, politicos, sociales, organizacionales, institucionales y culturales que
conformen un sistema armonioso que genere las condiciones necesarias para que las
empresas y el territorio mismo puedan mantener y avanzar en su capacidad competitiva y
en sus procesos de endogeneidad territorial; dicho en otras palabras, en la incorporacion a

segmentos de la cadena productiva con mayor valor agregado.

Si bien es cierto la competitividad es resultado de la conjugacién de todos los elementos
que nos marca la competitividad sistémica en sus cuatro niveles, también lo es que se
relaciona directamente con los factores con los que cuenta un territorio. Por eso es
importante que cuando se realicen analisis de competitividad de un sector o territorio se
inicie por conocer los factores que lo hacen especifico y por analizar las condiciones y
caracteristicas de estos factores y actores locales que pueden aprovecharse para generar
mejores condiciones de competitividad (Dussel Peters, 2000; Vazquez Barquero, 1999 y
2005).

Bajo este planteamiento el componente de territorialidad es fundamental. Representa una
respuesta al proceso actual de modernizacion global, persigue que los procesos locales y
globales se complementen y tiene como meta el desarrollo en el nivel local de la
comunidad para que el desarrollo trascienda hacia un &mbito mas amplio: el de la economia

del pais y del mundo (Catalana, 2005).

En el ambito territorial, ademéas de las empresas, también son actores fundamentales las
instituciones y su capacidad de organizacion. Asi, la endogeneidad territorial implica dotar
a los sistemas productivos con los servicios que las empresas demandan para mejorar su
competitividad en los mercados y en la sociedad con los medios que favorezcan la calidad
de vida del grueso de la poblacion.

Como lo menciona Corona (2002), en la economia mundial la competencia se da entre
sistemas productivos dentro de los cuales actdan las empresas. Para la competencia de las
empresas es importante el grueso de la base institucional, el apoyo financiero, de
generacion y aplicacion de tecnologia, de subsidios y demas apoyos que generen los paises,
es decir, las empresa expresan la competitividad de los sistemas productivos de los que

forman parte.
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Para lograr la competitividad, esta vision requiere que ademds de las empresas se
incorporen al territorio el capital econdmico y financiero, el capital humano, social e
institucional; de igual forma, resultan fundamentales las cadenas de produccién globales,
los encadenamientos mercantiles globales (Dussel Peters, 2000; Gereffi, 1999), la
conformacién de cadenas productivas y las nuevas formas de organizacion industrial como
clusters y los sistemas de control de calidad. De la conformacidn e interconexion de estos
agrupamientos o redes dentro del territorio, dependerd la eficiencia productiva y

competitiva tanto de las empresas como de los propios territorios.

Otro punto importante dentro de la competitividad que ha quedado de manifiesto en el nivel
meso es la importancia que tiene la conformacion de clusters industriales dindmicos y
localizaciones industriales eficientes que ejerzan su poder de irradiacion sobre areas menos
desarrolladas. En el siguiente apartado se desarrolla el concepto de cluster y se destaca su

importancia dentro de la competitividad sistémica.

1.1.7.2 Clusters

Dentro de las nuevas formas de organizacion industrial que se han materializado en los
territorios y que resultan fundamentales para el logro de la competitividad tanto de las

empresas como de los propios territorios, se encuentran los clusters.

El significado del término cluster'! segin Dahl (2001), tiene fundamentos en las nuevas
teorias del crecimiento econdémico y del comercio internacional, asi como en la economia

de la innovacion, la geografia econdmica e industrial y la economia organizacional.

El término cluster es bastante amplio y no existe una definicion precisa. Por el contrario, se
puede encontrar un importante ndmero de definiciones que le atribuyen distintas
caracteristicas, niveles, razones de ser, etc., sin dejar de ser un concepto que ha presentado
una creciente aceptacién en los circulos académicos como en numerosos gobiernos y
organismos internacionales como la OCDE, el Banco Mundial, la Organizacion
Internacional del Trabajo, la UNCTAD, etcétera.

1 Aln cuando puede considerarse que tiene como antecedente tedrico el término de distritos industriales,
acufiado por Alfred Marshall a principios del siglo XX.
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Para la OCDE (1999) los clusters son redes de produccion de empresas fuertemente
interdependientes (incluyendo proveedores especializados), ligadas unas a otras en una
cadena de produccién que afiade valor a lo largo de la cadena. Asi, los clusters van mas alla
de las redes horizontales simples, en las que las empresas que operan en el mismo mercado

de productos finales y pertenecen al mismo grupo industrial cooperan en ciertas areas.

El andlisis de los clusters, segin la OCDE, es superior a un analisis sectorial tradicional,
dado que toma en cuenta los lazos con firmas que se encuentran fuera de los limites
sectoriales tradicionales. De igual forma, para este organismo el concepto de clusters no es
aplicable cuando las empresas pertenecen al mismo sector, aun cuando exista cooperacion
para ciertas actividades, ya que en la mayoria de los casos los clusters son redes trans-
sectoriales vertical y lateralmente que comprenden empresas complementarias

especializadas a base de conocimiento en una parte especifica en la cadena de valor.

La OCDE complementa el concepto y argumenta que en algunos casos los clusters también
comprenden alianzas estratégicas con universidades, institutos de investigacion, servicios
empresariales intensivos en conocimiento, instituciones puentes (comisionistas,

consultores) y clientes.

Altenburg y Meyer-Stamer (1999) definen al cluster como una aglomeracién considerable
de empresas en un area espacialmente delimitada, que posee un perfil de especializacion
distintivo y en la que existe una especializacion y comercio interempresarial sustancial.
Estos autores plantean que los distritos industriales podrian considerarse un tipo especifico
de cluster, en el que existe una densa estructura basada en valores y normas culturales
compartidas y una compleja red de instituciones que facilita la diseminacion del
conocimiento y la innovacion (véase en el mismo sentido a Maskell, 2001).

Meyer-Stamer (2000) destaca tres diferentes tipos de clusters: a) los de sobrevivencia,
integrado por microempresas de sobrevivencia como las del sector informal, tienen como
caracteristicas principales bajos niveles de capital, gran desconfianza y poca capacidad de
innovar; b) los fordisticos, caracterizados por un alto potencial de desenvolvimiento,
dominio de grandes empresas y produccion a gran escala, se considera que son resultados
de la fase de industrializacion via sustitucion de importaciones y se adaptaron a un modelo

de produccidn flexible; ¢) los trasnacionales, surgen en los paises abiertos al comercio y al
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capital internacional, como resultado de estrategias de expansion de las grandes
trasnacionales. Dentro de éstos se localizan industrias como la automotriz, electrénica y la

farmacéutica, en las que las empresas establecen vinculos directos con proveedores locales.

Otra vertiente de andlisis importante es la de Porter (1996), quien define a los clusters como
concentraciones geograficas de empresas interconectadas, proveedores especializados,
proveedores de servicios, empresas relacionadas e instituciones de apoyo en un campo en
particular que compiten pero también cooperan. Este autor sefiala que la existencia del
clusters facilita la realizacion de acuerdos de cooperacion, que permiten explotar
complementariedades, economias de escala y alcance, asi como aumentar la flexibilidad y
velocidad de reaccion de las empresas ante cambios del entorno. Los niveles geograficos en
que se presentan los clusters pueden ser paises, regiones, zonas metropolitanas y ciudades
(Porter, 1998).

Para autores como Humprey y Schmitz (1995) los clusters son concentraciones de
empresas que sectorial y geograficamente se ven beneficiadas de las economias externas en
cuanto a la emergencia de proveedores de materias primas y componentes de la fusion de

intereses y de sostener trabajadores con ciertas cualidades en un sector especifico.

Con base en estas definiciones podemos resaltar los siguientes aspectos de los clusters:
pueden verse como una concentracion espacial de actividades, empresa y actores del
proceso productivo interrelacionadas donde la cercania geografica puede ser un factor
importante dada la posibilidad de contar con mano de obra especializada, proveedores,
infraestructura e instituciones especializadas, lo que favorece la innovacion y el aprendizaje
para las empresas que desarrollan la misma actividad (Lindsay, 1992; Maxwell, 2001 y
Krugman, 1991) (Citado por Flores, 2008).

En este sentido, los clusters constituyen complejas redes de relaciones interempresariales
donde el tipo de industria, el grado de especializacion de las empresas y la intensidad de las
relaciones entre los distintos actores definiran el tipo de cluster. Amin (1994) considera tres
diferentes tipos de clusters industriales: a) los artesanales, que se desarrollan en sectores
industriales tradicionales como el calzado o los muebles de madera, cuya cooperacion entre
las empresas es importante y los acuerdos sociales e institucionales carecen de formalidad,

b) los de alta tecnologia, los sectores 0 empresas participantes cuentan con elevadas
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reservas de capital, proveedores y servicios de alta calidad, y sobre todo altos
requerimientos de investigacion y desarrollo; y c) los clusters basados en grandes empresas
que demandan apoyos institucionales regionales, fuerza de trabajo calificada, lyD e

infraestructura de comunicacion adecuada.

De acuerdo con Miller et al. (2001) la formacion de clusters contribuye a la competitividad

de la industria de tres maneras distintas,

a). Incrementan la productividad y permiten el acceso a trabajadores e insumos
especializados con un menor coste para las empresas que se ubican en dicho espacio
(Krugman, 1992); ademas fomentan el acceso a informacion, instituciones, bienes publicos

e infraestructura complementaria;

b). Aumentan la capacidad de las empresas para innovar a través de difundir el
conocimiento e innovaciones tecnoldgicas con mas rapidez. La mayor proximidad de
proveedores y usuarios favorece el proceso de innovacion y aprendizaje de las empresas
(Lundvall, 1992), la especializacion y concentracion de la empresa en sus competencias
esenciales aumenta su capacidad innovadora (Maskell, 2001).

c). Estimulan la formacion de nuevos negocios y empresarios, dado que facilita el
desarrollo industrial, el acceso al mercado, el upgrading tecnoldgico, incrementa la

eficiencia y contribuye al desarrollo de las instituciones de apoyo (McCormic, 2001).

Hasta este punto se ha mencionado que el sistema econémico mundial, durante los ultimos
cincuenta afios, ha atravesado por grandes transformaciones, que han llevado a las empresa
y territorios a la aplicacion de constantes modificaciones en sus procesos y mecanismos
para no rezagarse y mantenerse dentro de la dinamica econdmica mundial, lo cual se ha
reflejado en el incremento de la capacidad competitiva de las empresa y de los territorios,
para lo que es necesario una vision sistémica de la competitividad, que venga a fortalecer
los territorios y sus procesos, a las empresa que ahi se localizan y todo esto pueda reflejarse

en el grueso de la poblacion.

Finalmente debe comentarse que el concepto de competitividad sistémica deja claro que
cada uno de los niveles tiene una importancia fundamental en el logro de la competitividad
y debe darse esa conjugacién virtuosa entre todos y cada uno de ellos para lograr el
objetivo. En este sentido Esser et al. (1996: 6) sefialan:
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El mas importante de los elementos que aseguran la coordinacion en y entre
los cuatro niveles sistémicos es la disposicion al dialogo entre los grupos
importantes de actores sociales, disposicion que ayuda a cohesionar esfuerzos
y a canalizar conjuntamente el potencial creador de la sociedad. Los dialogos
son imprescindibles para fortalecer las ventajas nacionales de innovacion y
competitividad y poner en marcha procesos sociales de aprendizaje y
comunicacion. Los didlogos fundamentan la disposicion y la aptitud para
implementar una estrategia de mediano a largo plazo con vista al desarrollo
tecnoldgico-industrial orientado a la competencia. La capacidad competitiva
exige una elevada capacidad de organizacion, interaccion y gestion por parte
de los grupos nacionales de actores, que deben procurar finalmente una
gestidn sistémica que abarque a la sociedad en su conjunto.

Hasta aqui se ha tratado de manera amplia el concepto de competitividad, haciéndose
énfasis en el analisis de la competitividad sistémica y sus cuatro niveles de accion; ademas
se han vinculado aspectos como la endogeneidad territorial y los clusters como puntos
vinculados de manera directa a la vision sistémica de la competitividad, la cual sirve de

base para la realizacion de este trabajo de investigacion.

Un tema que de igual forma se vincula a todo este proceso de cambio que se ha presentado
en las estructuras econémicas y productivas a nivel mundial, asi como a la competitividad
de las empresas y de los territorios, es sin duda el de las cadenas mercantiles globales. A
continuacidn se expone este concepto con la finalidad de dar claridad sobre su relevancia en
todo este proceso de cambio, asi como del vinculo que se genera con la competitividad

sistémica.

1.2. Cadenas productivas globales y competitividad

Como ya se ha mencionado, los nuevos patrones en la organizacion econémica mundial
surgidos en la actual fase de globalizacion han tenido como base la reconfiguracion de las
relaciones entre empresas y entre territorios, convertidas en elementos cruciales de la
competitividad las cadenas globales de produccion, distribucion y comercializacion.
(Dussel Peters, 2004; Mortimore, 2005; Humphrey y Schmitz, 2003).

Hasta la década de los setenta cuando las grandes corporaciones dominaban la economia
global, mantenian el control del capital, del mercado y de los flujos de materias primas.

Este dominio se basaba en una estructura organizativa verticalmente integrada (Chandler,
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1978; Arrighi, 1994). Las pioneras en este modelo fueron las grandes empresas
estadounidenses quienes mantenian el control de los precios, el flujo de materias primas y
la planeacion de la produccion (Williamson, 1985 y 1971). En este modelo, la rentabilidad
se basaba en los altos volimenes de mercancia estandarizadas (la produccion en masa) y en
la estricta division del trabajo en la fabrica. Sin embargo, a finales de la década de los
sesenta, concluye el periodo de reconstruccién de Europa y Japon después de la Segunda
Guerra Mundial, dejando estas regiones de ser mercados para los productos
estadounidenses y pasando a ser sus competidores; esta situacion, junto con la
incorporacion a los mercados internacionales de paises en desarrollo, sirve como punto de
partida para importantes cambios en el contexto internacional. Ahora las grandes
corporaciones se enfrentan a una mayor competencia y a la limitada posibilidad de explotar
las economias de escala, con lo que se disminuyé el potencial expansivo de las empresas
integradas verticalmente (Balckburn, Coombs y Green, 1985). Estas transformaciones del
mercado internacional propiciaron que las empresas manufactureras japonesas y europeas

introdujeran cambios en su forma de organizar la produccion.

El patron vertical de las grandes transnacionales estadounidenses disefiado para la
produccién en masa de productos estandarizados, grandes maquinas especializadas,
produccion en serie, lineas de ensamble y trabajadores que desempefiaran una sola tarea,
ahora resultaba incompatible con el competido y diversificado mercado internacional;
tuvieron que volverse mucho mas flexible incorporando sistemas de control de calidad y
desarrollando equipos de trabajadores multicalificados ante la necesidad de reducir costos,

eliminar desperdicios y optimizar la competitividad (Pozas, 2001).

Bajo este contexto, surge un nuevo tipo de organizacion empresarial, con la principal
caracteristica de contar con estructuras mucho mas descentralizadas de las actividades de
produccién a través de la creacion de redes de subcontratacion que funcionan como
efectivos y estables instrumentos de cooperacion vertical y horizontal entre las empresas
(Sabel, 1988; Fruin y Nishiguchi, 1993; Arrighi, 1994). Asi surgen las grandes empresas,
gue se vinculan estrechamente a sus proveedores y subcontratistas compartiendo con ellos
el peso del disefio de partes y componentes y la garantia en el envio de productos libres de

defectos, es decir, se comparten los riesgos a lo largo de la cadena.
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En sintesis, Pozas (2001: 188) sefiala:

...el nuevo modelo de produccion implica un doble proceso: favorece por un
lado la concentracion del capital y la creacion de grandes y poderosas empresas
globales; y por el otro incorpora un mayor numero de unidades productivas mas
pequefas y autbnomas a un complejo sistema de subcontratacion internacional.
La permanencia de las empresas depende no so6lo de su capacidad para
integrarse al sistema abasteciendo a un cliente importante, sino también de su
flexibilidad para cambiar de un cliente a otro con facilidad. En este contexto, la
calidad y el tamafio de las redes sociales adquieren importancia fundamental
para el buen funcionamiento del sistema productivo.

En este nuevo panorama internacional se consideran como ventajas de primer orden para la
competitividad internacional de las empresas, la propiedad de la tecnologia, diferenciacién
del producto, prestigio de marca y las relaciones con los clientes (Porter, 1990 y Gereffi,
1994).

En este sentido, toma gran importancia el estudio de las cadenas globales de produccion.
Gereffi y Korzeniewicz (1994) hacen una aportacion tedrica importante que ha servido de
referencia para muchos estudios. Los autores definen a la cadena global de produccion
(Global Commodity Chain) como un sistema de produccién integrado que vincula las
actividades de las empresas a redes tecnoldgicas, organizacionales e institucionales que son
utilizadas para desarrollar, fabricar y comercializar productos especificos. Estas redes
vinculan alrededor de un producto a productores y empresas dentro de una economia
global, involucrando la adquisicion y organizacién de insumos, fuerza de trabajo,

transporte, distribucién y consumo.

Gereffi et al. (1994) identifican cuatro dimensiones en las cadenas globales de produccion:
a) la estructura del insumo-producto en la cual se vinculan las materias primas,
conocimiento, factores productivos y de servicios, a través de una industria o industrias
relacionadas; b) la dimension de territorialidad, se relaciona con el patron espacial de las
actividades de la cadena; c) la estructura de gobernabilidad se refiere a las relaciones de
poder dentro de la cadena y entre las mismas empresas integrantes de la cadena; d) el marco
institucional, provee el contexto internacional y nacional que afectan la estructura y

dinamica de la cadena.
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Bajo este panorama, el marco analitico de la competitividad sistémica es muy importante, y
se vincula de manera significativa con el tema de las cadenas globales de produccion,
porque en la medida en que se cumpla esa interrelacion virtuosa entre los cuatro niveles de
analisis que sefiala, se podran crear las bases que permitan que las empresas de un pais
determinado tengan la posibilidad de competir en el mercado mundial y que se puedan
generar oportunidades de posicionamiento en mejores niveles de la cadena e incorporacion

de nuevas empresas a la cadena productiva.

En estas cadenas se presentan relaciones de poder y autoridad, lo que permite el control de
mercados y precios. De acuerdo con Gereffi (1994) la estructura de gobierno, se define via
la empresa mas poderosa de cada cadena global de produccion la que desempefia el rol
central en la coordinacion de las redes, tanto hacia adelante como hacia atras de la cadena
productiva, en este sentido, identifica dos tipos de estructura de gobierno para las cadenas

globales de produccion:

a) cadenas productivas dirigidas por los productores (produce driver). Son caracteristicas
de industrias intensivas en capital y tecnologia, como la aeronautica, automotriz,
semiconductores y maquinaria eléctrica, computadoras y maquinaria pesada. Los grandes
fabricantes, comunmente trasnacionales, son los que juegan los papeles centrales en la
coordinacion de las redes de produccién. Ejemplo de ello pueden ser las ensambladoras
automotrices (Gereffi, 2001) que controlan y organizan la produccién, coordinan los
eslabonamientos hacia atrds y hacia delante, organizan la cadena de proveedores,
determinan el precio, cantidad y calidad de las mercancias y componentes que se producen

y circulan a lo largo de la cadena.

b) cadenas productivas dirigidas por compradores (buyer driven). Se refiere a aquellas
industrias en las que los grandes detallistas, comercializadores y fabricantes de marcas
juegan papeles centrales en el establecimiento de redes de produccién descentralizada en
una variedad de paises exportadores, comunmente localizados en el Tercer Mundo (Gereffi,
2001). Son generalmente caracteristicas de industrias de bienes de consumo intensivos en
fuerza de trabajo (como la industria del vestido, zapatos, juguetes, articulos para el hogar,
electronica y de una variedad de artesanias). En este tipo de cadenas, generalmente la

produccién la llevan a cabo redes de contratistas del Tercer Mundo que realizan articulos
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terminados para compradores extranjeros. Una de las caracteristicas principales de las
empresas que se ajustan a este modelo es que disefian o comercializan, pero no fabrican los
productos de marca que ordenan. En palabras de Gereffi (2001), forman parte de una nueva
clase de fabricantes sin fabrica. Pueden incluirse como ejemplos, a detallistas como Wal-
Mart, Sears Roebuck y J.C. Penney, a fabricas de calzado deportivo como Nike o Reebok y

empresas de la moda como Liz Claiborne, The Gap y The Limited.

Dentro de las cadenas globales, las grandes empresas nacionales con una participacion
importante en el mercado doméstico, juegan un papel primordial. Son potencialmente los
socios naturales de las trasnacionales, ofreciendo a sus aliados extranjeros su profundo
conocimiento de los mercados locales, redes propias de clientes y proveedores, contactos en
el sector gubernamental, y conocimiento del sistema de relaciones laborales, ademas de
capital humano, experiencia en administracion y profesionistas calificados. Por su parte, las
empresas nacionales reciben capital extranjero y transferencias de tecnologia y técnicas
administrativas, asi como el know how que requieren para operar el equipo; ademas, sus
aliados extranjeros contribuyen a extender sus mercados en el exterior y constituyen formas

para la exportacion (Pozas, 2001).

Un andlisis de cadena de valor debe considerar todos los aspectos de produccion,
distribucién y marketing hasta el consumidor final considerando la forma en que se
vinculan en el mercado global. Gereffi et al. (1994) identifican cinco etapas sucesivas en
una cadena global de produccion: la adquisicién de insumos, manufactura, distribucion,
comercializacion y consumo, cada una de estas etapas considera cuatro propiedades; la
relacion de los flujos entre una etapa y otra; relaciones de la produccion y las caracteristicas
de la fuerza laboral empleada; la organizacién de la produccion y la localizacion geografica
de cada etapa. La meta principal del analisis de la cadena de valor es determinar la

distribucion de los excedentes y el trabajo entre cada una de las etapas.

El concepto de cadena global de produccion esta enfocado al andlisis global, sin embargo,
incorpora también el andlisis a nivel local. En esta tesis este concepto se aplica a nivel local
y se analizan los encadenamientos hacia atrds y hacia delante de la cadena del sector
automotriz en el Estado de México y los vinculos e intercambios entre ellos, bajo una

vision sistémica de la competitividad. En este sentido, para el analisis de la cadena de la
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industria automotriz se toma como referencia el marco conceptual desarrollado por el
Instituto Alemé&n de Estudios para el Desarrollo (IDS) considerando las principales
aportaciones tedricas de Gereffi (2001), Gereffi y Korzeniewicz (1994), y Humphrey y
Schmitz (2001).

1.3.  Algunas consideraciones del marco tedrico

Una vez que se han presentado los diferentes planteamientos de la competitividad y su
relacién con la endogeneidad territorial, los clusters, y las cadenas globales de produccién,
es necesario hacer alguna precisiones con el objeto de destacar la importancia que estos
planteamientos tedricos tienen para el analisis del sector automotriz en México y en el
Estado de México y la manera en que son abordados a lo largo de este trabajo para analizar

el comportamiento y evolucion del sector.

Sin duda el planteamiento de la competitividad sistémica resultd muy importante para
analizar al sector automotriz en México y en el Estado de México. Después de comparar los
diferentes planteamientos sobre este tema, es claro que la competitividad sistémica
representa el mas completo e integral porque considera, a través de sus cuatro niveles de
analisis: micro, macro, meso y metaecondémico, todos aquellos factores que de una u otra
forma pueden repercutir en la competitividad de las empresas y de los territorios; sobre
todo porque en la medida en se cumpla esa interrelacién virtuosa entre esos cuatro niveles
de analisis, se podran crear las bases que permitan que las empresas de un pais determinado
tengan la posibilidad de competir en el mercado mundial y que se puedan generar
oportunidades de posicionamiento en mejores niveles de la cadena e incorporacion de

nuevas empresas a la cadena productiva.

En este sentido, es claro que para que una empresa sea competitiva debe conjugarse el
contexto macroecondémico estable del pais; deben generarse, a través de politicas publicas,
las condiciones necesarias para desarrollar la infraestructura fisica, el personal calificado, la
innovacion y el desarrollo tecnologico, la inversion, etc.; deben impulsarse las regulaciones
y la participacion eficiente de las instituciones y de la sociedad, de tal forma que esto
repercuta en el incremento de la capacidad competitiva de las empresas, y que genere los

procesos econdmicos virtuosos en el territorio (como la endogeneidad territorial) que
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contribuyan, por un lado, a que las empresas mejoren sus posibilidades de escalamiento y,
por otro, a mejores condiciones para la sociedad en su conjunto. Esto implica mas y

mejores oportunidades de empleo, de ingresos, de educacion y capacitacion, etcétera.

Por ello, en este trabajo, se parte del planteamiento de la competitividad sistémica y se
complementa con tres temas que resultan fundamentales y que sin duda tienen una
interrelacion directa con el tema de la competitividad, estos son los clusters, la
endogeneidad territorial y los encadenamientos mercantiles globales. De esta manera, los
temas de cluster y de endogeneidad territorial no se analizan en el marco teorico del trabajo

como temas separados, sino como parte complementaria de la competitividad sistémica.

Es necesario aclarar que no es propdsito de la tesis analizar todos los factores que sefiala la
competitividad sistémica en sus cuatro niveles; sino centrar el analisis en los factores que
evidentemente han repercutido en el desempefio del sector automotriz en México y en el

Estado de México.

Una aclaracion importante es que en el estudio no se considera ningun factor del nivel
metaecondmico. Indudablemente son factores importantes para la competitividad; sin
embargo, no es claro como tendrian que medirse, cuales son las variables que podrian
representarlo. Este nivel considera factores como memoria colectiva, cohesién social,
capacidad para formular visiones y estrategias, sistemas de valor que formulen el cambio y

el aprendizaje, etcétera.

Asi nos enfocamos sélo en algunos factores de los niveles macro, meso y microeconémico.
El analisis hace énfasis en aquellos factores que han repercutido sobre todo en la
localizacion espacial de sector, ya que este es uno de los principales argumentos que sefiala
el trabajo, que han provocado importantes cambios en el sector y con ello la disminucién de

la competitividad de la industria automotriz en el Estado de México.

En este sentido, es claro que la aplicacion de politicas especificas de apoyo al sector y las
politicas macroecondmicas, especialmente las relacionadas con la apertura econémica, han
resultado determinantes para el desarrollo del sector. Asi, desde la relocalizacion espacial
de las plantas hasta la paulatina desregulacion y la permisividad en inversion extranjera,
han sido resultado de todas estas y otras politicas, las que han llevado al sector a la

situacion que presenta actualmente tanto en México como en el Estado de México.
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En el nivel microecondmico se hace énfasis en aspectos especificos de las empresas
localizadas en el Estado de México, como son la innovacion tecnoldgica, las relaciones de
las plantas ensambladoras con los proveedores de partes, la competencia entre los

proveedores, los aspectos administrativos y las estrategias de mercado, entre otros.

Para efectos de este trabajo, se considera a la competitividad como una medida relativa que
compara el desempefio econdmico de alguna unidad de analisis con el resto de las unidades
que forman el universo de estudio. Para medirla se seleccionan algunas variables que
funcionan como indicadores de competitividad, como son: produccion, valor agregado,
inversion y empleo. La unidad de analisis serd competitiva en relacion con otra en funcion

del crecimiento de los indicadores seleccionados y durante un periodo especifico de tiempo.

El marco analitico de la competitividad sistémica es muy importante para analizar el sector
automotriz en México y en el Estado de México. En la medida en se cumpla esa
interrelacion virtuosa entre los cuatro niveles de analisis que sefiala, se podran crear las
bases que permitan que las empresas de un pais determinado tengan la posibilidad de
competir en el mercado mundial y que se puedan generar oportunidades de posicionamiento

en mejores niveles de la cadena e incorporacién de nuevas empresas a la cadena productiva.

Otro concepto importante de analisis en este marco tedrico y que se retoma a lo largo del
trabajo, es el de las cadenas globales de produccion. Nos da elementos para conocer las
principales caracteristicas de la cadena automotriz-autopartes, quienes la lideran, cuéles son
los principales eslabones, en cuales se insertan los capitales 0 empresas mexicanas y cuales

son sus posibilidades de upgrading.

1.4. Conclusiones preliminares

Derivado del analisis que se ha hecho a lo largo de este capitulo sobre el tema de la

competitividad, se desprenden las siguientes conclusiones:

El tema de la competitividad ha cobrado relevancia durante las Gltimas tres décadas, su
analisis ha evolucionado en un sentido complementario, es decir, cada vez mas los
diferentes planteamientos han incorporado una mayor cantidad de factores como

determinantes de la competitividad. Asi, a una primera visién microeconémica se sumo un
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nivel macroeconomico, hasta llegar a conformarse la llamada vision sistémica de la
competitividad que incluye ademas los niveles meso y meta econdmicos: El enfoque es por
demas importante porque comprende ademas de otros factores el marco institucional y el
nivel de organizacion de la sociedad que, que como se ha mencionado, juegan un papel
importante para lograr mejorar la capacidad competitiva tanto de las empresas como de los

territorios.

Los enfoque tedricos y metodologias sobre la competitividad donde se resaltan aspectos
microecondémicos y macroeconomicos resultan insuficientes, dados los nuevos patrones de
produccién y competencia para comprender la capacidad competitiva de un ente econémico
como es el caso del sector automotriz, por lo que es necesario agregar a este analisis el
papel que juegan las instituciones y la capacidad de organizacion de la sociedad. En este
sentido, una vision sistémica de la competitividad nos permitira tener un contexto mas
completo e integral, dado que se consideraran tanto los aspectos macro, meso, micro y meta
econdmicos que afectan a las empresas y su competitividad en los contextos local, regional,

nacional e internacional.

El espacio o territorio se vuelve también un factor importante para el anélisis de la
competitividad, los procesos econdmicos que dentro de él se desarrollan, asi como la
aplicacion de politicas especificas que permitan consolidar esos procesos, impactaran sin
duda en la capacidad competitiva de las empresas y del territorio, lo que tendria que

reflejarse en el grueso de la poblacion.

En este sentido, cobran relevancia procesos como la endogeneidad territorial. Contrario a lo
que podria pensarse, en esta época de globalizacion y de apertura de mercados y fronteras
los factores internos del territorio recobran importancia, por lo que la competitividad se
relaciona directamente con las condiciones y caracteristicas de los factores y recursos
especificos con los que cuenta un territorio y que en la medida en que estos puedan
aprovecharse podran generarse mejores condiciones de competitividad (Dussel Peters,
2000; Vazquez Barquero, 1999 y 2005).

Desde la perspectiva de la endogeneidad territorial los factores meta, macro, meso y micro
vistos por separado son insuficientes para comprender la competitividad de las empresa y/o

sectores, por lo que es necesario un analisis de manera integral como lo plantea la
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competitividad sistémica, sin perder de vista el tiempo y el espacio. Es decir, para entender
la competitividad de una empresa o sector, se deben analizar de manera integral los niveles
que plantea la competitividad sistémica, sin perder de vista el territorio y sus principales
caracteristicas y factores locales. Finalmente son los territorios los que se integran al
mercado global o en su caso quedan excluidos de las cadenas mercantiles globales; ademas,
los aspectos territoriales son trascendentales para la definicion de politicas de desarrollo

local.

La importancia de la competitividad sistémica radica en que pretende analizar las
estructuras que permiten lograr un mejor desempefio econOmico, considera que la
competitividad de un pais es producto de la interrelacion entre las empresas, el estado, las
instituciones y la capacidad organizativa de una sociedad. Este concepto deja claro que
cada uno de los niveles tiene una importancia fundamental en el logro de la competitividad
y debe darse esa conjugacion virtuosa entre todos y cada uno de ellos para lograr el
objetivo. Asi, puede resumirse que son las empresas las que compiten en el mercado
mundial, sin embargo, son las naciones las que otorgan los diferentes factores para el
desempefio y competitividad de las empresas. Ejemplo de ello, infraestructura, sistemas
educativos para el desarrollo del capital humano, las condiciones macroecondmicas,

sistemas nacionales de innovacion, etcétera.

La competitividad es fruto de un patrén de interacciones complejas y dinamicas entre las
empresas, el estado, las instituciones y la sociedad, por lo que sera aspecto central de un
desarrollo industrial exitoso ademas de los factores en el nivel micro de las empresas y del
nivel macro, medidas especificas por parte del gobierno e instituciones no gubernamentales
que permitan el fortalecimiento de la competitividad de las empresas.

Respecto a las cadenas de valor, estas toman relevancia en el contexto de globalizacion al
surgir un nuevo tipo de organizacién empresarial, cuya caracteristica principal es la de
contar con estructuras bastante mas descentralizadas de las actividades de produccion a
través de la creacion de redes de subcontratacion que funcionan como efectivos y estables
instrumentos de cooperacion vertical y horizontal entre las empresas (Arrighi, 1994; Fruin
y Nishiguchi, 1993; Sabel, 1988). Asi, surgen las grandes empresas que se vinculan

estrechamente a sus proveedores y subcontratistas compartiendo con ellos el peso del
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disefio de partes y componentes y la garantia en el envio de productos libres de defectos, es

decir, se comparten los riesgos a lo largo de la cadena.

Bajo este esquema, las empresas, las instituciones y su capacidad de organizacion son
actores fundamentales. Para ser mas competitivos, ademas del capital economico y
financiero, se requiere de capital humano, social e institucional, asi como la conformacion
de encadenamientos productivos y mercantiles solidos entre los diversos participantes del

sector y la vinculacion con otras actividades productivas.

Una conclusion general que debe destacarse es que sin duda el marco analitico de la
competitividad sistémica es muy importantes porque en la medida en se cumpla esa
interrelacién virtuosa entre los cuatro niveles de analisis que sefiala, se podran crear las
bases que permitan que las empresas de un pais determinado tengan la posibilidad de
competir en el mercado mundial y que se puedan generar oportunidades de posicionamiento

en mejores niveles de la cadena e incorporacién de nuevas empresas a la cadena productiva.

Cobra gran importancia el territorio y la forma en que se da su incorporacion a las grandes
cadenas globales de produccion, distribucion y comercializacion; sobre todo, conocer las
posibilidades de incorporacion del territorio a segmentos especificos de la cadena o
escalamiento a segmentos con mayor valor agregado, lo cual permitira suponer procesos de
endogeneidad territorial que debera entenderse, de acuerdo con Dussel Peters (2003), como
el grado de integracion de los territorios especificos en la cadena de valor.

Estos procesos permiten un mayor grado de integracion y de apropiacion del valor
agregado por parte de los territorios; asi como que algunas regiones se especialicen en
ciertos segmentos especificos de la cadena de valor; sin embargo como veremos a lo largo
de este trabajo por las caracteristicas de la industria automotriz (véase capitulo tres) por lo
menos en México no ha sido sencillo que estos procesos de endogeneidad territorial puedan

darse.

En el siguiente capitulo se analiza como se ha dado la reestructuracion del sector
automotriz a nivel mundial, se destacan las nuevas tendencias y caracteristicas del sector
automotriz y de autopartes, la importancia del uso de nuevas tecnologias hibridas y las
grandes inversiones realizadas en el terreno de la investigacion y desarrollo, que finalmente

es el motor fundamental que estd moviendo a esta industria a nivel mundial.
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CAPITULO Il

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL MUNDO.
REESTRUCTURACION TECNOLOGICA Y RECONFIGURACION DEL
MERCADO MUNDIAL

El objetivo de este capitulo es presentar un panorama del sector automotriz a nivel mundial,
que nos permita conocer la importancia y evolucion de esta industria en términos de
produccién y ventas, asi como de empresas, paises y regiones. Ademas de conocer la
situacion actual del sector e identificar los motores que lo estdn moviendo a nivel global.
Estos aspectos nos dan elementos para analizar en los capitulos posteriores a la industria en
Meéxico y en el Estado de México.

El sector automotriz a nivel mundial se ha caracterizado por un constante proceso de
reestructuracion, sobre todo durante las ultimas décadas, con lo que se ha convertido en una
de las industrias mas dindmicas de la era moderna y generadora de importantes efectos en
las distintas economias, en términos de productividad, desarrollo tecnoldgico y
competitividad. Las empresas integrantes del sector han estado siempre en busca de
innovaciones que les permitan fortalecer y hacer mas competitivos sus procesos
productivos y de organizacion, con la finalidad de ocupar los primeros lugares en

produccion y ventas en los mercados mundiales.

En este sentido, la reestructuracion del sector automotriz debe analizarse a partir de dos
ambitos distintos, el de la innovacién tecnoldgica en los procesos productivos y de
organizacion laboral, y el de la reconfiguracion del mercado, es decir, aquellos cambios que
se han dado a partir de que las grandes empresas lideres en la Gltimas décadas del siglo XX
(entiéndase las tres grandes norteamericanas General Motors, Chrysler y Ford) han perdido
mercado ante la fuerte competencia de las empresas japonesas como Toyota y Honda,

situacion que se acentuda a raiz de la crisis econémica iniciada en el 2008.

En este capitulo se realiza un andlisis general del proceso de reestructuracion del sector
automotriz a nivel mundial en dos sentidos: primero, se analiza el proceso de
reestructuracion tecnoldgica del sector automotriz a nivel mundial; segundo, como se ha
dado la reconfiguracion del mercado mundial de vehiculos en terminos de paises regiones y

empresas.
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El capitulo se divide en cinco apartados, en el primero se analiza la reestructuracion
tecnologica del sector automotriz a nivel mundial. Se desarrollan las principales
caracteristicas de los modelos de produccién fordista y toyotismo y de la produccion
modular, aspectos que nos permiten destacar la creciente flexibilizacion tanto en los

procesos como en la organizacion y modelos justo a tiempo y calidad total.

En el segundo apartado se describen las principales caracteristicas, tendencias y estrategias
recientes que aplican las empresas ubicadas en el sector para responder a las nuevas
necesidades y requerimientos de los mercados, lo que nos permite identificar las principales

variables que afectan y que estan moviendo al sector en el mundo.

Se destacan las grandes inversiones que las armadoras han realizado en el terreno de la
investigacion y desarrollo en busca de nuevas tecnologias hibridas y combustibles
alternativos a las gasolinas, ya que este es uno de los motores fundamentales que esta en la
actualidad moviendo al sector en el mundo, y todo indica que es la base sobre la que se

presentara una reestructuracion del sector a nivel mundial.

En el tercer apartado se abordan los aspectos relacionados con la reconfiguracion del
mercado, se presentan datos que nos permiten ver como ha evolucionado la produccion y
venta mundial de vehiculos por paises y regiones, y la forma en que ha cambiado la

estructura del sector en los Gltimos afios.

En otro apartado se presentan algunos aspectos y datos de la industria proveedora de
autopartes a nivel mundial, se destacan los 100 principales grupos proveedores de

autopartes a nivel mundial.

Finalmente se abordan algunos aspectos que dejan ver la crisis por la que atraveso el sector
automotriz desde mediados de 2008 y la reestructuracion que se ha presentado en términos

de empresas.
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2.1. Reestructuracion del sector automotriz en el mundo
2.1.1. Reestructuracion tecnoldgica
a). Fordismo y Toyotismo

En términos generales, la evolucion de la industria automotriz tiene dos grandes momentos,
que se pueden considerar parteaguas en su historia. Primero, a principios del siglo pasado la
empresa Ford revolucion6 la manufactura de vehiculos con la utilizacion de la banda
movible o linea de montaje; con esta innovacion, Ford no solo inicio los procesos de
fabricacion masiva de productos estandarizados dejando atras la fabricacion artesanal, sino
que incrementé en mucho los volimenes de produccion y redujo los costos unitarios de
produccién (Mortimore y Barron, 2005). Este sistema de produccién sirve de base para el

fordismo.

Algunas de las principales caracteristicas de este modelo son las siguientes (Swyngedouw,
1986, citado por Harvey, 1988; Womack, Jones y Ross, 1990):

a) En el proceso de produccion, cadena de montaje, produccion en masa de bienes
homogéneos y estandarizados, stock e inventarios que amortigiien las variaciones de la
demanda, la calidad se controla ex post (los desperfectos y errores se detectan después),
reduccién de costos por el control de salarios y mediante economias de escala, insumos

baratos principalmente el petréleo como factor energético clave.

b) En el trabajo; una sola tarea por obrero, pago por rendimientos (basado en la definicion
de las tareas), alto grado de especializacion y ninguna o escasa formacion en la tarea, no se
hace experiencia del aprendizaje, fuerza de trabajo no calificada, énfasis en una aminorada
responsabilidad del obrero, no existe seguridad en el empleo, fuerte division del trabajo y
clara separacién entre las labores de ejecucién y concepcién en el interior de la empresa

(Organizacion Industrial Vertical).

c) En el estado, regulacién, rigidez, negociacién colectiva, centralizacion, intervencién
indirecta en los mercados con politicas de ingresos y precios, las empresas financian la

investigacion y el desarrollo y la industria impulsa la innovacion.
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Una caracteristica fundamental de este modelo es el crecimiento a ritmos similares del
salario medio y la productividad media alcanzada en la fabrica, lo que implicaba que la

produccion en masa tuviera su correspondiente mercado de masas.

Un segundo parteaguas se presentd en Japon al finalizar la Segunda Guerra Mundial. La
empresa Toyota redisefio la forma de fabricacion de vehiculos y sus partes. A esta
innovacion se le conoce como “Sistema de Produccion Toyota”, Lean Production o
produccién ajustada. Este tipo de produccion, requiere de equipos de trabajadores
multicalificados que permitan realizar tareas de fabricacion, supervision y control de la
calidad, asi como de la utilizacion de maquinaria altamente flexible que permita
manufacturar de manera rentable grandes volimenes de productos variados para satisfacer

la demanda de los diferentes consumidores (Mortimore y Barron, 2005).

En este modelo se vuelven medulares los adelantos tecnologicos y la aplicacion de la
informatica. El proceso de produccién se concibe de manera integral como un compromiso
a mediano y largo plazos entre la industria terminal y sus empleados, proveedores y
distribuidores, para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena productiva; con ello
se enfatiza el trabajo en equipo y se limita la importancia de las jerarquias dentro de la linea
de produccién. Este esfuerzo colectivo, junto con una mejor y mas fluida comunicacién
entre los participantes, permite detectar y eliminar rapidamente las potenciales fuentes de
ineficiencias en todas las fases de produccion (Mortimore y Barron, 2005; CEPAL, 2003).

El sistema de produccion Toyota considera tres elementos fundamentales (Mortimore y
Barrdn, 2005; CEPAL, 2003):

a). Organizacion flexible de la produccién. Implica una capacitacion multiple a fin de que
el trabajador pueda ejercer diferentes actividades en las areas de produccién, supervision y
control. Por el lado de los bienes de capital implica que de manera rentable se puedan
manufacturar en la planta lotes de produccion de un volumen relativamente bajo y
rapidamente se puedan modificar algunas caracteristicas del producto final para asi
responder a cambios repentinos de la demanda, con lo que se atiende a las preferencias de

la demanda y se satisfacen las necesidades de nichos de mercado diferenciados.

b). Enfasis en la prevencion total de defectos para eliminar los costos innecesarios. Se

busca erradicar desde el origen las imperfecciones en el producto, evitando con ello
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periodos de inactividad y de interrupcidon en la capacidad instalada, ademas de disminuir de
manera importante el porcentaje de unidades defectuosas y de reducir los costos de

operacion.

c). Concepcion integral del proceso de fabricacion. Busca el esfuerzo colectivo conjunto
para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena, industria terminal, empleados,
proveedores y distribuidores. Implica una mejor y mas fluida comunicacién en todos los
participantes para detectar y eliminar las posibles fuentes de ineficiencia en toda la fase de
produccidn. Esta caracteristica ademas ha permitido el impulso al desarrollo de proveedores
y a la subcontratacién externa (outsourcing)®?, la introduccién de nuevas técnicas de
inventario, los proveedores acuerdan el suministro de insumos y materias primas en los
momentos precisos y en las proporciones exactas en las que se requieren en las distintas

fases de produccion (just in time).

Actualmente el sistema de produccién de Toyota representa la practica 6ptima con respecto
a la calidad de los automdviles. Se dan las mejores relaciones a largo plazo entre
productores, proveedores y distribuidores, y una enorme baja de los costos de transaccion
inherentes a las relaciones comerciales a corto plazo. Estas alianzas incluyen, entre otros
mecanismos, programas de compra de varios afios de duracion y la distribucion de la
responsabilidad del disefio de piezas, modelos y métodos para mejorar la calidad o reducir
el costo. Al fomentar las relaciones de largo plazo entre proveedores y productores de la
industria terminal, se ha dado mayor espacio e impulso al desarrollo de proveedores y a la

subcontratacion externa, en contraposicion con el patron de integracion vertical de las

12 El outsourcing se ha convertido en una practica frecuente dentro de la cadena automotriz-autopartes, tanto
en la proveeduria de partes como al interior de las plantas ensambladoras. Esta forma de trabajo se intensifica
en la década de los noventa por parte de las empresas norteamericanas, como medida para competir con las
japonesas y las coreanas que incrementaron de manera importante su presencia en el mercado mundial
después de la adopcion de los sistemas de produccién de Toyota. Las norteamericanas y las europeas
aumentaron la subcontratacion externa (outsourcing) sobre todo a partir de la creacion de redes de produccion
modular y del empleo de plataformas comunes que permiten el uso de piezas y partes en multiples ensambles
con lo que por una partes se hace mas rentable el disefio y la manufactura de vehiculos y por otra se busca
satisfacer las diferencias en los gustos y necesidades de los diferentes mercados (CEPAL, 2009).

En este mismo sentido, los fabricantes de vehiculos estrechan su relacion con los proveedores principalmente
los de primer nivel que son las empresa de mayor tamafio y que abastecen directamente a las armadoras, pero
gue a su vez también son consumidoras de insumos de proveedores del segundo y tercer nivel llegando a
darse una subcontratacion externa entre estos diferentes eslabones de la cadena, de tal forma que los
fabricantes presionan a sus proveedores para que inviertan y desarrollen productos, adquieran equipo
especializado y perfeccionen sus productos e incluso den garantias a los consumidores, ademas de supervisar
a los proveedores de niveles inferiores (CEPAL, 2009).
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grandes armadoras de vehiculos en Estados Unidos. Ademas, se introdujeron nuevas
técnicas de inventario que se basaban en un acuerdo con los proveedores para el suministro
de insumos y materias primas en los momentos precisos y en las proporciones exactas para
cada fase de produccién. Esta practica de administracion de inventarios se conoce como

produccién sincronizada con la demanda (CEPAL, 2003).

En sintesis, con la puesta en marcha de este modelo la industria automotriz japonesa elevd
de manera extraordinaria su productividad, mejoré su calidad y consolidé su red de
proveedores, convirtiéndose en uno de los competidores mas importantes en el mercado
mundial obligando asi a las empresas estadounidenses a redefinir sus estrategias globales
(Womack, 1990; CEPAL, 2003). Jap6n incrementd su participacion en la produccion
mundial de vehiculos de 2.2% en 1961 a 16.7% en el 2006, de igual forma en este Gltimo

afio participd con 9.3% en la venta mundial de vehiculos.

Otras ensambladoras han tratado de aplicar el sistema Toyota, especialmente la parte que
tiene que ver con sus bases de proveedores; por ejemplo, reducir el grado de integracion
vertical de las ensambladoras a través de mayores compras a terceros (outsourcing)
(Mortimore y Barrén, 2005).

En la actualidad Toyota ha logrado un verdadero sistema de produccion global, a traves de
su politica de cadena global de montaje de carrocerias que emplea la misma linea y equipo
tanto en plantas de volumen de produccion reducido y uso intensivo de mano de obra, como
en plantas de mayor volumen de produccion y mas automatizadas. De esta forma, junto con
Honda, es considerada en la categoria de actores globales, pues mientras alrededor de la
mitad de la produccion de estas firmas se realiza fuera de su pais de origen, méas de la mitad
de las ventas totales se hacen en el exterior; a diferencia de las grandes empresas
automotrices estadounidenses (General Motors, Ford y Daimler Chrysler) y europeas
(Volkswagen, Grupo PSA, Fiat, BMW y Renault) las que se han constituido en importantes
actores a nivel regional, esto puede verse en el hecho de que sus ventas en el exterior, asi
como la produccion fuera de sus regiones de origen, no alcanzan la mitad de lo producido

por Honda o Toyota en ninguno de los dos casos (Mortimore y Barrén, 2005).

El proceso de reestructuracion de la industria automotriz a nivel mundial, y el aumento de

la competencia entre las grandes empresas automotrices ha provocado una fuerte
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concentracion en esta rama de actividad, generandose importantes fusiones, alianzas y
adquisiciones entre empresas. EI nimero de fabricantes independientes de vehiculos en los
ultimos treinta afios bajé de mas de 50 a cerca de 10, actualmente més de la mitad de la
produccién y ventas globales corresponden a las cinco mayores empresas ensambladoras:
General Motors, Ford, Chrysler, Toyota y Volkswagen. En este sentido, las empresas
estadounidenses y europeas se inclinaron hacia la compra de plantas ya existentes, y las
japonesas como Toyota y Honda prefirieron expandirse internacionalmente a través de
inversiones en nuevas plantas, consolidandose asi como empresas globales (Mortimore y
Barrdn, 2005).

Asi las ensambladoras japonesas se posicionaron fuertemente en el mercado de Estados
Unidos, uno de los principales mercados consumidores de vehiculos a nivel mundial,
desplazando a las tres empresas norteamericanas (GM, Ford y Chrysler) quienes bajaron su
participacion del 95% en 1965 al 61% en 2002 y 58% en 2006, mientras que las japonesas
Toyota y Honda la incrementaron de 0% a 28% en 2002 y 34.1% en 2006. (CEPAL, 2003 y
IMF, 2007). Esta situacion genero6 la busqueda de nuevas formas de produccion a fin de

recuperar el mercado perdido.

b). Produccién modular o segmentacion

En la década de los noventa, ante la necesidad de las empresas transnacionales
automotrices™ de Estados Unidos y Europa por enfrentar el desafio que representaba Japén,
surge el llamado ensamblaje modular. Este modelo busca hacer mas rentable el disefio y la
manufactura de vehiculos mediante el empleo de plataformas comunes, que permiten una
mayor coordinacion y un uso multiple de las partes mientras que se mantenga la habilidad
para adaptar modelos especificos de vehiculos a gustos y condiciones de manejo locales.
Esta estrategia requiri6 de redes de proveedores con presencia mundial y una mayor
coordinacion de los esfuerzos globales de disefio. EI ensamblaje modular es una tendencia

nueva que no se ha difundido ampliamente, no obstante que ha mostrado resultados

3 El ensamblaje modular se desarrolla inicialmente en la industria electrénica (CEPAL, 2003).
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positivos en algunas de las empresas que lo han incorporado a sus sistemas productivos
(CEPAL, 2003).

En la manufactura de vehiculos, actualmente los productores de Estados Unidos y Europa
realizan en las lineas de ensamblaje de sus plantas modulares muchas menos funciones que
en el pasado. Asi, las lineas de produccion se coordinan mejor y son mas eficientes. En
estas nuevas plantas los trabajadores manejan mddulos ya ensamblados por los
proveedores; los médulos quedan completamente armados en el area de recepcion de las

plantas de ensamblaje final, listos para ser incorporados a los vehiculos (CEPAL, 2003).

A medida que los fabricantes de vehiculos realizan menos actividades en las nuevas plantas
de ensamblaje, los proveedores deben hacer cada vez méas (Fourcade y Midler, 2003, citado
por CEPAL, 2003). Algunas estimaciones sugieren que 75% del valor del vehiculo
corresponde a solo 15 mddulos, entre los mas importantes estan: suspension, puertas,
techos de interiores (que pueden tener incorporados manillas, iluminacién, conexiones
eléctricas, un techo corredizo, viseras, y terminaciones ya ensambladas), unidades de
calefaccion, ventilacion y aire acondicionado, asientos, tableros de instrumentos, y el tren
motor (es decir, motor, transmision y ejes). La tendencia al empleo de médulos se traduce
en el trabajo con sistemas o grupos de modulos. En las plantas modulares mas avanzadas,
los principales proveedores son responsables de la parte del proceso de ensamblaje del
vehiculo donde se instalan sus respectivos sistemas (CEPAL, 2003).

La tendencia hacia la modularizacion o segmentacion esté ligada a la consolidacion de la
red de proveedores, en la medida que las empresas que venden insumos directamente a las
ensambladoras compran aquellas empresas que a su vez las proveen. Debido a que los
modulos méas grandes son mas dificiles y caros de trasladar, la adopcion del proceso de
ensamblaje modular esta vinculada al establecimiento de plantas de ensamblaje junto a las
plantas de los proveedores. Asi, la entrega de partes esta sincronizada con la demanda y se

ajusta a la secuencia de los autos en la linea de ensamblaje (CEPAL, 2003).

La idea central de la modularizacion es unir componentes en un solo ensamble llamado
maodulo o segmento, que permita simplificar el ensamble final del vehiculo. Los médulos a
su vez pueden combinarse en versiones diferentes por lo que es posible manufacturar

productos variados que permitan satisfacer las diversas necesidades de los consumidores
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(Palafox, s/f). La agrupacion de diversos modulos conforma un sistema modular como se
muestra en el diagrama 2.1, donde se destacan los modulos méas importantes del sistema
interior, del eléctrico y electronico y del chasis.

Diagrama 2.1
De las partes a los sistemas modulares
MODULO

PARTE SISTEMA

Tela
Espuma
Fabricacidom del asiento

Techo interior
Paneles intericres
Terminaciones

Paneles de instrumentos
Medidores

Palanca de cambics
Mlanubrio
Terminaciones

asiento

Sistema interior

interiores

madulo conductor

Sensores de control del motor
Cables, bujias,. distribuidor
Alternador

Mecanismos de suspension w
Transmisidn

Arnés de cables

Antiblogueo de frenos

Sonido

Luces

Ajre acondicicnado
Mavegacion

Bolsa de aire (airbag)

encendido

Sistema eléctrico

electrdonica de chasis v electronico

electronica del interior

Motor
Ejes
Transmisiomn

Suspensidn

Frenos

Ruedas v nenmaticos
Amortiguadores
Terminaciones
Fadiador

Wentilador

Luces

Tren motor

Chasis mowvil
Sistemas chasis

Modulos “esquinas™
delanteras ¥ traseras.

Fuente: CEPAL (2003).

La produccion modular permite reorganizar la cadena de valor, principalmente la fase de

disefio y las manufacturas de componentes a los proveedores (Takeishi y Fujimoto, 2002)

como se muestra en el diagrama 2.2.
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Diagrama 2.2
De la integracion vertical a la cadena de valor vertical

A) Integracion vertical

Empresa manufacturera tradicional

e T
—— =
” Estrategia de producto Fabricacion de prototipos \"*-,‘__
Mercado Investigacion y desarrello del producto Compra de partes H_le.
2l { Investizacién y desarrollo de proceso Manufactura >
Administracidon  Disefio Funcional Prueba C'omercmlimmé_g,.f'/
Disedio de formasz Dezatrollo de comercializacion /_/"'
Te— Empacue 7
Fronteras de la empresa
B) Cadena de valor modular
Empresa duefia de la mareca Subcontratista mayor
/ Estrategia de producto / Investigacion v desarrollo de procesos
/ Investizacién y desarrollo de producto / Disefio para manufactura
PROCESO / e : cializacio { .
- . / D1'.>eno funcional Comercializacion / Dissfio para manufacturas
Adm:mstrgmm..\' / Disefio de forma |'I Compra de partes
Comercializacién | Fabricacion de prototipos | Administracion  panufacturas
\ \ Pruehas
\ \ Empagues

— —

Fuente: CEPAL (2003).

Dentro de la produccion modular existen dos términos basicos que interectuan entre si
(Palafox, s/f):

a) Modularidad, relacionado con la produccion industrial. Si un médulo no genera valor, el

ensamblador lo transfiere a un tercero dado que no representa negocio producir ese modulo.

b) Subcontratacion, ligada a la generacion de valor de los mddulos. Con esto se afecta a la
cadena de suministros, a la de proveedores y a las formas de organizacién de la produccion.
En este sentido, los proveedores de nivel uno se dedican a la integracion de sistemas, los
del nivel dos a la produccion de moédulos y los del nivel tres a la fabricacion de
componentes y provision de contenido local en los paises subdesarrollados, los preveedores
de nivel uno y dos deben estar muy cerca de la linea de ensamble final, dado que los
modulos deben ser entregados justo en el momento (just in time) y en la secuencia
requerida al final de la linea. De esta forma, los proveedores son corresponsables de la

eficiencia del proceso de produccion en su conjunto y no solamente de la parte en la cual
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participan. Todo esto da como resultado un cambio en la relacion entre los productores y

proveedores y se propicia la consolidacion de la red de proveedores.

Con la produccién modular la empresa serd responsable del disefio de la marca y la venta
del producto, y puede subcontratar pequefias, medianas y grandes empresas responsables de
proveer desde componentes de una o varias divisiones con capacidad de manufactura
propia. En el diagrama 2.3 se muestra el patron de red de la produccion modular (CEPAL,
2003).

Diagrama 2.3
Patron de red de produccion modular

Empresa 1: Empresa 2: Empresa 3: Empresa 4: Empresa 5: Empresa G: Empresa 7.
Empresa subcontratista proveedor de subcontratista proveedor subcontratista  proveedor de
principal ¥ de tamafio componentes grande de varias mediano una sola division
duefia de mediano {externa) divisionas (con capacidad

la marca de manufactura
propia)

R O

——

]

= Disefio
M = Manufactura Mercado
[ = Venta

-

-

Fuente: CEPAL (2003).

Sin embargo, la produccién modular no ha logrado superar las ventajas del modelo de
produccion de Toyota, quien mantiene su liderazgo mundial. Estudiosos del tema sefialan
que esto se relaciona en gran medida con la fortaleza de los proveedores (EIU/McKinsey &
Co., 1999). En este sentido, Toyota da una mayor importancia a las relaciones que se
presentan con su red proveedores de componentes y partes, la cual se caracteriza por ser
altamente eficiente tanto en Japon como en los Estados Unidos, cuenta con una estructura
mas amplia con cuatro o mas niveles de proveedores, una integracion menos vertical, con
un menor namero de proveedores grandes y mas con capacidad de ingenieria especializada,
ademas, se promueve la cooperacion respecto al intercambio de informacién técnica, en un

marco de apoyo de la empresa ensambladora al fabricante de partes (CEPAL, 2005).
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Los proveedores de las ensambladoras japonesas cuentan con contratos a largo plazo y
mayores margenes de beneficio. En el mismo sentido, la ensambladora japonesa incentiva
al proveedor principal a realizar inversiones en equipo especializado y en la capacitacion de
recursos humanos y estos a su vez establecen relaciones perecidas con los de segundo nivel
y asi sucesivamente, lo que se refleja en el beneficio a largo plazo de toda la cadena en

términos de disefio, productividad y precio (CEPAL, 2005).

A diferencia de Toyota, las empresas ensambladoras tradicionales norteamericanas dan una
menor importancia a la relacion con los proveedores, presentandose en ocasiones relaciones
conflictivas. Se tienen contratos a corto plazo, con multiples proveedores que estan en
constante competencia para mantener su posicion; la relacion se basa en la exigencia de
continuas reducciones de precios y el uso de subastas competitivas. De esta forma, la
empresa ensambladora se aduefia de las mejorias en productividad mientras que el
proveedor asume los costos, lo que sin duda desmotiva al proveedor en sus esfuerzos por
mejorar su productividad (EIU/McKinsey & Co., 1999).

En este sentido, Gritton (2003) sefiala que una parte fundamental del éxito de Toyota a
nivel mundial se basa en la construccion de relaciones duraderas con los integrantes de su
sistema, lo que ha permitido el beneficio mutuo y un crecimiento estable a largo plazo. Esta
empresa ha logrado construir en América del Norte una base de aproximadamente 500
proveedores para sostener la produccion de sus plantas de ensamblaje ubicadas en
Alabama, Kentucky, West Virginia, California y Ontario, cuya produccién es orientada
basicamente al mercado de Estados Unidos (CEPAL, 2005).

Finalmente, sobre este punto Mortimore y Barrdn (2005) sefialan que Toyota ha logrado
incrementar su competitividad a través del empleo de partes comunes a numerosos
modelos, el perfeccionamiento e integracion del proceso de disefio, el aumento de la
produccién y la simplificacion de la logistica, lo que ha permitido bajar los costos de sus
vehiculos un 16% a partir de 1997 y hacerse acreedor a premios por calidad, tiempo de

entrega e iniciativas de apoyo a sus proveedores.

Otra tendencia actual y cada vez mas frecuente en la produccién de vehiculos a nivel

mundial, que se relacionan con la produccion modular, tiene que ver con la consolidacion
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por parte de las grandes empresas transnacionales de grandes plataformas** como base para
la produccion y desarrollo de vehiculos. Las plataformas tienen la capacidad de disefiar,
desarrollar y construir multiples modelos usando un sistema de partes y mddulos comunes
que tienen componentes relacionados; es decir, se consideran fixed points (puntos fijos) o
sistemas comunes que permiten que diversos vehiculos puedan ser construidos en la misma
plataforma de fabricacion. Asi, las fabricas son mucho maés flexibles en la produccion y
pueden cambiar facilmente el modelo dependiendo de las condiciones y circunstancias del

mercado, de las relaciones laborales o de un cierto objetivo estratégico de la empresa.

Dado que los fabricantes de vehiculos requieren a menudo mas de una planta de ensamble o
cadena de montaje para la produccion de todos los modelos construidos en la misma
plataforma, puede suceder que empresas relacionadas se sitlen en diversos paises. Estas
plantas relacionadas comparten disposiciones, maquinaria, equipo basico similar y reciben
entrega de componentes de un sistema comdn de surtidores, con lo que se empuja hacia la
aplicacion de instrumentos de controles estandarizados de la produccion, calidad y procesos
de trabajo, ajustados segln el grado de automatizacion de cada planta.

La utilizacion de estas estrategias de plataformas tiene como finalidad que las empresas
logren incrementar sus beneficios, via incremento de volimenes de produccion, alcanzando
los maximos rendimientos de inversion, incrementando economias de escala y la
flexibilidad de los procesos. En 2005 las principales empresa transnacionales con los méas
altos niveles de produccion contaban por lo menos con una plataforma. En el cuadro 2.1 se

presentan las diez principales plataformas por volumen de produccion.

4 Una plataforma es una base comun para la fabricacion de diferentes tipos de vehiculos, cuyo perimetro
comuUn mas habitual se compone del grupo motopropulsor, de la plataforma y estructura de chapa, armaduras
de asiento, la direccion (columna, armadura de volante, mecanismo de direccién), grupo climatizador,
refrigeracion del motor, sistemas de enlace al suelo y transmision, sistema de escape, depoésito carburante, y
arquitectura eléctrica/electronica (Alvarez, 2002).
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Cuadro 2.1
Plataformas con los volumenes mas altos de produccién de vehiculos, 2005

lugar  Plataforma  Empresa Produccion Modelos producidos
1 A5 VW 1.968.215 VW Golf, Passat, Skoda Octavia, Seat Leon, Toledo, Audi A3
2 NCV Toyota 1.376.950  Toyota Corolla, Pontiac Vibe
3 T™MP Toyota 1.363.312  Toyota Camry, Estima, Lexus ES, RX
4 C1/P1 Ford 1.328.107  Ford Focus, Mazda3 y 5, VolvoS40, V50, C70
5 NBC Toyota 1.176.085  Toyota Yaris, Platz, Vitz, Aygo, Peugeot 107, Citroen C1
6 PF1 PSA 1.152.618  Peugeot 1007, 207, 206, Citroen C2, C3, Pluriel
7 13 Hyndai 1.149.069  Hyundai Elantra
8 CivicC GCP Honda 1.146.407  Honda Civic, CR-V, Step Wagon, Stream, Integra
9 GMT800 GM 1.107.257  Cadillac Escalade EXT, Chevrolet Avalanche, Cheyenne, Silverado GMC Sierra
10 GAMMA GM 1.104.145  Opel/Vauxhall Corsa, Meriva, Chevrolet Celta

Fuente: Auto Report (2006/07).

2.2. Caracteristicas, tendencias y estrategias recientes de la industria automotriz en el
mundo

Los cambios en los sistemas de produccion relacionados con adelantos tecnolégicos
mencionados en el apartado anterior, nos dejan ver que el sector automotriz desde sus
inicios ha sido uno de los méas dinamicos; no obstante, en los ultimos afios se ha
caracterizado por una profunda transformacién que lo ha llevado a una dindmica de alta
competitividad, cuya caracteristica principal es que las grandes compafiias ensambladoras
aportan cada vez menor proporcion de valor agregado al proceso de fabricacion de
vehiculos automotor, y cada vez mas se comparte la responsabilidad en todos los sentidos
con los proveedores; por ejemplo, mientras en 1995 contribuian con 40%, en la actualidad
lo hacen con el 25% (Sachon y Albifiana, 2004).

Ademas, el desarrollo de la tecnologia en general ha propiciado que los automdviles se
hayan vuelto cada vez mas dependientes de lo electronico y menos de lo mecénico. Un
vehiculo actualmente tiene el doble de funciones electronicas que uno fabricado hace diez
afios; esta caracteristica contribuye con 40% del costo total de la unidad, la cual involucra
sistemas eléctricos y disefio de software. En cierta forma lo electronico es la disciplina de
disefio menos automatizada en el sector automotriz (Santarini, 2006). Este autor resume que

una multitud de sistemas eléctricos, sensores electronicos, y dispositivos que los activan
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han “tomado” el control y monitoreo del funcionamiento del vehiculo; ademas, los sistemas
electrénicos permiten resolver problemas y diagnosticar su operacién, controlan el sistema

de navegacién y proporcionan unidades de entretenimiento (Veloso, et al., 2000).

Asi una de principales estrategias que han asumido las grandes ensambladoras tiene que ver
con los sistemas de fabricacion de automoviles, los que han tenido que cambiar
vertiginosamente durante los Gltimos afios a fin de poder atender las necesidades y
requerimientos de los mercados. Se han conjugado factores como las preferencias de los
consumidores, rivalidad, niveles de competitividad y estrategias de las compafiias
automotrices en términos de la investigacion, disefio e innovacidn, asi como estrategias
gubernamentales respecto al comercio exterior, seguridad y marco juridico del medio

ambiente.

Con relacion a las preferencias de los consumidores, Veloso y Kumar (2002) sefialan que
en los mercados emergentes factores de indole social como la estructura de los impuestos
gubernamentales y el nivel de ingreso de los habitantes definen la demanda de automoviles.
Por ejemplo, en China y Tailandia se demandan vehiculos pequefios y econémicos como
“pick up” y furgoneta, en Malasia las mini furgonetas, en Brasil el 1000cc es el coche mas
vendido, en México se prefieren los pequefios y medianos, a diferencia de Estados Unidos

donde se demandan coches més lujosos y grandes.

En este sentido, los mercados se han hecho mas heterogéneos dado que cada vez mas las
preferencias de los consumidores definen la funcién y el estilo del vehiculo. Autores como
Pine (2006) y Anderson y Pine (1997) sefialan que el conjunto de todos estos nuevos
paradigmas recay6 en un nuevo modelo de produccién Ilamado personalizacion en masa
(Mass Customization) en el que las empresas productoras deben responder a un incremento
en las expectativas de los consumidores en un mayor numero de mercados, generando con
ello una gran proliferacion de segmentos y modelos con caracteristicas personalizadas
como la potencia, velocidad de crucero, controles internos automatizados, internet y GPS,

vehiculos hibridos con traccion manual y automatica, etc.

Otro factor importante en el disefio de los vehiculos son las regulaciones gubernamentales,
principalmente en los aspectos relacionados con los dispositivos de seguridad como son los

cinturones y bolsas de aire con sistemas contra choque y la exigencia de altos niveles de
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calidad en el disefio del sistema de frenado, esto a partir de una reglamentacién juridico
administrativa inflexible. Ademas, los gobiernos han incidido activamente en enfatizar el
dafio al medio ambiente; se han emitido leyes enfocadas al control de las emisiones
contaminantes y al ruido sobre todo en Estados Unidos y en paises europeos como

Alemania, Francia y Espaia.

Todas estas innovaciones en los sistemas de produccion de vehiculos para satisfacer la
demanda de los consumidores y las propias regulaciones gubernamentales, han sido
posibles gracias a la tecnologia. Sin embargo, no para ahi. Como se vera a continuacion,
estas innovaciones tecnoldgicas van mucho mas alla, se han convertido en un factor

fundamental que ha determinado el curso de esta industria.

2.2.1. Innovacidn tecnoldgica, investigacion y desarrollo, nuevas tecnologias hibridas

Es claro que la innovacion tecnoldgica ha estado presente en la industria automotriz, en
principio para mejorar los sistemas productivos y el funcionamiento y confiabilidad de las
unidades, y mas recientemente enfocada a las areas de seguridad, reduccién del impacto al
medio ambiente, avance en los sistemas de navegacion y electronico, hasta llegar a las
innovaciones tecnoldgicas puestas en marcha por algunas ensambladoras como una
estrategia para aumentar la penetracion del mercado de ciertos modelos en particular, como

son los vehiculos hibridos.*®

La revision y analisis que se ha hecho de la informacién reciente —véase Javier Leoni en
portal Top Speed, Adrian Blanco (2012)- nos dan elementos para pensar que se esta

generando dentro del sector automotriz mundial un tercer’® momento de transicion

15 Se define a un vehiculo hibrido como aquel que combina dos motores, uno eléctrico y otro de explosion,
ambos se encargan de mover el vehiculo, pero cada uno entra en funcionamiento dependiendo de las
circunstancias, generalmente es la mecanica eléctrica la que se ocupa de poner el coche en marcha de modo
que el motor de gasolina sélo actia como apoyo. El motor eléctrico no necesita enchufarse a la red, “chupa”
de las baterias que se recargan mediante el motor de gasolina, durante las deceleraciones, o frenando y
recuperando energia cinética, lo que supone una reduccién considerable en el consumo de combustible y
emision de gases contaminantes. La gran ventaja de este tipo de automoviles es que en velocidades bajas
funciona mediante el motor eléctrico, con ruido minimo y emision de gases nula, por lo cual este tipo de
sistemas se perfila como el mas 6ptimo para la circulacion por zonas urbanas. Su conduccién es convencional
y no se perciben diferencias mas que en la construccion interna del vehiculo. Actualmente existen varios
modelos en el mercado, destacan Toyota y Honda como los pioneros a nivel comercial (NewsSoliclima, 27 de
diciembre del 2007).

16 De manera general existen dos grandes momentos en la evolucién de la industria automotriz: primero, la
utilizacion de la banda movible o linea de montaje a principios del siglo pasado por la empresa Ford; v,
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fundamental, relacionado con el uso de nuevas tecnologias hibridas en la produccion de

vehiculos, y la busqueda de combustibles alternativos a las gasolinas.

Esta situacion parece robustecerse por: 1) la excesiva volatilidad que se ha dado en los
precios del petrdleo a partir de 2005; 2) las regulaciones que han surgido como
consecuencia de los importantes efectos del deterioro en el medio ambiente que generan las
emisiones de CO, y 3) por la situacion que esta viviendo el sector ante la dramética caida

tanto en las ventas como en la produccién a raiz de la crisis econémica actual.

Ademas, el sector debe responder con una profunda reestructuracion a los apoyos
financieros otorgados por los distintos gobiernos. En este sentido, todo indica que una de
las principales estrategias para reactivar al mercado mundial de vehiculos se relaciona con
intensificar el uso de nuevas tecnologias en la produccion de vehiculos hibridos y

eléctricos.

El uso de estas nuevas tecnologias parece indicar que en los proximos afios se generara una
reestructuracién en el sector a nivel mundial. Empresas como Toyota —que estad a la
vanguardia en el uso de estas nuevas tecnologias hibridas— esta ganando terreno y lleva un
importante camino recorrido en el campo de la I+D en nuevas tecnologias, lo que le ha
permitido la produccion y venta en masa de vehiculos hibridos desde mediados de los afios
noventa. Por el contrario, General Motors —empresa que por muchos afios ha sido el
principal productor de vehiculos a nivel mundial- se ha quedado rezagada en el uso de
estas nuevas tecnologias que son uno de los motores fundamentales que estd moviendo al
sector a nivel mundial y que sin duda se convierte en un factor esencial de competitividad

(véase Javier Leoni en portal Top Speed, Adrian Blanco, 2009).

Durante los ultimos afios, se han realizado importantes inversiones por parte de las grandes
empresas trasnacionales automotrices en la busqueda de nuevas tecnologias hibridas y de

combustibles alternativos'’ que permitan la reduccién de emisiones contaminantes y mayor

segundo el redisefio en la fabricacion de vehiculos y sus partes llevado a cabo por Toyota en Japén al finalizar
la Segunda Guerra Mundial.

7 as recientes alzas del precio del petréleo han repercutido en el precio de las gasolinas a nivel mundial, lo
gue ha intensificado la bisqueda de combustibles alternativos y hasta se ha considerado motivo para que
algunas empresas automotrices consideraran la posibilidad de disminuir la produccion de vehiculos grandes,
bajo el argumento de que los aumentos en los precios de los combustibles han propiciado un cambio en las
preferencias de los consumidores por vehiculos de menor tamafio, por lo que no hay razén para la produccion
de modelos grandes.
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seguridad al conductor, pero sobre todo en la necesidad de hacer mas competitivos a sus

vehiculos y mantenerse en la preferencia de los consumidores.

El lider mundial en inversion en nuevas tecnologias es el grupo japonés integrado por
Toyota, Lexus, Hino y Daihatsu quien en abril de 2007 anuncié que en ese afio se
invertirian 6,200 millones de euros (cantidad que representa 4% de sus ingresos por ventas)
en investigacion y desarrollo con la finalidad de desarrollar nuevas tecnologias de
propulsion hibrida, asi como intensificar las investigaciones de los coches movidos por
pilas de hidrégeno y desarrollar motores que funcionen con bioetanol. En 2006, este grupo

invirtié al mismo rubro 5,500 millones de euros.

Por su parte Honda, considerado el productor de vehiculos con mejor tecnologia en el
mundo, destinaria en ese mismo afio 3,360 millones de euros a investigacion y desarrollo;
asi también, esta empresa invirtié 1,500 millones de euros en dos plantas en Saitama al
norte de Tokio, en espera de que una de ellas, gracias al uso de nuevas tecnologias, tuviera

ahorros de energia del 30% en la produccion de vehiculos.

Nissan junto con Renault en 2007 realiz6 inversiones en investigacion y desarrollo cercanas
a los 3,025 millones de euros. De igual forma, General Motors en 2006 destino
aproximadamente 5 mil millones de euros al desarrollo de nuevas tecnologias, y en 2007
presupuestd 8.1 millones de dolares en 1+D. Debe mencionarse que esta empresa se
encuentra en gran desventaja en el uso de nuevas tecnologias comparada con otras
armadoras, ya que hasta principios de 2005 se reconoce la inminente necesidad de producir
vehiculos con las nuevas tecnologias hibridas y combustibles alternativos. General Motors
se enfrenta entonces en una carrera contra el tiempo; mientras Toyota a mediados de los
noventa puso en marcha el “Prius”, su primer modelo hibrido, GM tendra que hacer en dos
afios lo que otras empresas han hecho en méas de una década, lo que representa uno de los
desafios mas importantes para la armadora, sacar al mercado su primer coche hibrido, el
“Volt”.

De esta forma se han desarrollado también importantes complejos de innovacion
tecnoldgica y disefio, como el SEAT Design Center localizado en Espafia e inaugurado por
SEAT en octubre de 2007. Es considerado el complejo de innovacion mas moderno del

mundo en el sector automotriz que permite potenciar las actividades de 1+D vy el disefio. En
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este complejo se concentrardn ingenieros, disefiadores y modelistas altamente calificados

que gestaran los modelos de SEAT vy prestaran servicio al grupo VVolkswagen.

La inversion en el terreno de I+D dentro del sector no solo ha sido de las empresas
armadoras, sino también de empresas relacionadas con esta industria, como el grupo
Matsushita Electric Industrial Company —que agrupa firmas como Panasonic, Technics o
Ramsa— que destin6 en 2007 cerca de 3,650 millones de euros, por mencionar alguna
(véase Javier Leoni en portal Top Speed, Adrian Blanco, 2009).

Toda esta inversion realizada en el terreno de la I+D, ha dado como fruto importantes y
numerosas innovaciones que estan revolucionando al sector automotriz; sin duda, la mas
relevante tiene que ver con la produccion de vehiculos hibridos y eléctricos. Practicamente
todas las armadoras han empezado la produccion de esta clase de automoviles y en algunos
casos camiones de pasajeros. Asi, ahora las grandes armadoras apuestan a la produccién y
venta de vehiculos hibridos como el motor que marcara las pautas dentro del sector en los

afios proximos.

Sélo por sefalar algunos, en el cuadro 2.2 se presentan diversos modelos de automoviles
hibridos y eléctricos que, de acuerdo con las propias armadoras, se espera que pueda

generalizarse su uso en los afios proximos.

Los elementos expuestos hasta este punto nos dejan ver que la innovacion tecnolégica ha
sido un factor fundamental en la evolucion del sector automotriz en el mundo y que en ella
se basan las principales estrategias que las armadoras lideres en el ramo han seguido
durante los ultimos afios para consolidar su presencia en el mundo como productores y

vendedores de vehiculos.

En este sentido, la cadena productiva esta dirigida por las grandes armadoras japonesas,
norteamericanas y europeas (las norteamericanas ain cuando han cedido espacios a las
japonesas en produccién y ventas, siguen siendo lideres a nivel mundial), que son las que
lideran los procesos productivos en términos de desarrollo tecnoldgico, aplicacion de la
inversion y ademas marcan las pautas a seguir a los grandes proveedores de autopartes, los
cuéles si quieren permanecer en el mercado y ser competitivos también han tenido que
entrar en el camino del desarrollo de nuevas tecnologias y partes que se adecuen a los

nuevos requerimientos de la industria terminal.
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Cuadro 2.2

Algunos modelos que cuentan con nuevas tecnologias por empresa

Empresa Modelo Caracteristicas Afo de Venta
Porsche Panamera Motores de Gasolina y eléctrico deportivo-eficiencia en consumo de | 2004
combustible, sin emisiones de contaminantes (motor eléctrico).
Toyota Lexus 812L Podria usar el primer modelo de baterias de Litio-lon de Toyota. 2009- 2010
Prius Motores de gasolina y eléctrico. 1997 12 version
Primer modelo hibrido que se fabrica en masa, la 12. Version de este | 2004 nueva version.
coche hibrido se empezé a vender en Japén en 1997. En el 2000 se | 2009 ultima version
lanz6 en Norteamérica y Europa comercializandose 1,028,000
vehiculos de este modelo, actualmente se vende en mas de 140 paises. 2011
Prius Alpha Combinard un motor de gasolina y uno eléctrico. Ambos funcionaran
en conjunto, para ofrecer modos de conduccién mixta y sin emisiones
contaminantes.
Gumpert Gumpert Motor de gasolina asistido por un motor eléctrico durante la | Presentado en mayo
Apollo aceleracion. Sistema regenerativo de frenado que carga la bateria de | de 2008
lon de Litio durante la desaceleracion y la frenada.
BMW Hidrogen 7 Motor alimentado por hidrogeno (reduce considerablemente emisiones | 2008
de CO2).
General Buick Tecnologia Flex-Ful que permite un motor de gasolina E85; etanol, | 2009
Motors Lecerne combustible alternativo mas limpio al momento de combustién.
Volt Eléctrico, se carga hasta en 6 horas, con un pequefio motor de gasolina.
2010
Nissan Denki Cube Eléctrico, puede recorrer 160 kms. Con una carga de bateria de ion-litio | 2009
a una velocidad de 120 km/h.
Hyundai Sedan Consumen electricidad y gasolina. 2012
Avante
2010
Sonata Sistema hibrido que combina motor de gasolina de 2.4 litros, con una
hybrid 2011 caja de seis velocidades automatica y un motor eléctrico de 30 kw. El
motor eléctrico se alimenta de una bateria de 270 v de polimero de
litio.
Citroén C4 | Citroén Motor diesel, caja manual de 6 velocidades. 2010
y  Peugeot
307
Chrysler Jeep Motor eléctrico, usa energia provista por un paquete de baterias de | 2008
renegade iones de litio.
Chrysler EcoVoyager | Motor eléctrico, baterias de litio-i6n, frenos regenerativos para | 2008
recuperar energia pérdida.
Fisker Fisker karma | Motor térmico, apoyado por un sistema de recuperacion de energia | 2009
Automotive perdida en las frenadas. Hace uso de baterias de iones de litio.
Tesla Tesla Deportivo, completamente eléctrico 2008
Motors Roadster

Fuente: Elaboracion propia con informacién del portal Top Speed, Javier Leoni. 6 de junio de
http://www.topspeed.es/auto/honda/2011-honda-cr-z-ar83749.html.

2.3. Reconfiguracion del mercado mundial de vehiculos

2.3.1. Produccién y venta de vehiculos en el mundo

2007 y junio de 2010.

Estas innovaciones tecnolégicas han generado no s6lo cambios en los procesos productivos

y de organizacion dentro de la industria automotriz, sino también han traido consigo una

importante reconfiguracion del mercado mundial de vehiculos, es decir, aquellos cambios

que se han dado a partir de que las grandes empresas lideres en produccion y venta de

vehiculos en la dltimas décadas del siglo XX (General Motors, Chrysler y Ford) han
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perdido mercado ante la fuerte competencia de las empresas japonesas como Toyota y
Honda (grandes innovadoras tecnoldgicamente); llevando con ello también a una
reestructuracion en términos de regiones y paises tanto en la produccién como en la venta
de vehiculos; a esto debe agregarse el surgimiento de nuevos e importantes mercados y

productores para el sector como es el caso de China y la India.

La estructura porcentual en la produccion de vehiculos en el mundo ha cambiado de manera
muy importante durante las Gltimas décadas. Paises como Estados Unidos y Alemania han
perdiendo participacion, en 1961 producian 48% y 15.8% del total de vehiculos a nivel
mundial y redujeron su participacion en cuatro décadas y media a solo 12.3% y 8.5%,
respectivamente para el 2008. Por otra parte, encontramos paises ganadores que han
incrementado considerablemente su participacion en la produccion de vehiculos, es el caso
de Japon, China, Espafia, Corea del Sur y la India, Brasil y México (ver cuadro 2.3). Esto

ha llevado también a un cambio importante en términos de regiones, como se vera mas

adelante.
Cuadro 2.3
Participacion porcentual en la produccion mundial de automdviles, 1961-2011
Pals 1961 1971 1981 1991 2001 2008 2009 2011
Paises perdedores
Estados Unidos 48.5 32.5 22.8 154 20.4 12.3 9.3 10.8
Reino Unido 8.8 6.6 35 35 3 2.3 1.8 1.8
Italia 6.1 6.4 4.6 4.6 2.8 14 14 1.0
Alemania 15.8 145 13.7 13.3 9.6 8.5 8.4 7.9
Francia 8.7 10.2 9.5 9 5.1 3.6 3.3 2.9
México n/d 0.6 1.3 2 3.3 3.1 2.5 3.4
Paises ganadores
Japén 2.2 14.1 25.4 27.6 17.5 16.3 12.9 10.5
China n/d n/d n/d 0.2 4.2 13.2 22.3 23.0
Espafia 0.5 1.7 3.1 55 6.5 3.6 35 2.9
Brasil 0.9 1.3 1.5 2 3.2 4.6 5.2 4.3
Corea del Sur n/d n/d 0.3 3.3 5.2 5.4 5.7 5.8
India 0.2 0.2 0.2 0.5 1.9 3.3 4.3 4.9
Total mundial 1 11,391 26,453 27,407 35,287 56,024 70,765 61,714 79,989

Tota 1: Total mundial en miles de unidades

Fuente: Elaboracion propia. 1961, 1971 y 1981 datos de Bureau of Transportation Statistics. 1991, 2001, 2008, 2009 y 2011
datos de OICA.
n/d = no dato

Estado Unidos, Japén y Alemania por muchos afios fueron los principales productores de

vehiculos a nivel mundial, sin embargo, a partir del afio 2000 China empieza a cobrar
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importancia en la manufactura de vehiculos, para asi paulatinamente ir ganando espacio
hasta llegar a convertirse en el principal productor a nivel mundial; estd situacion se
evidencia ain méas como resultado de la crisis econémica ocurrida a partir del 2008, con lo
que claramente se presentan cambios importantes en la estructura de la produccion mundial
de vehiculos; logrando asi China ubicarse como el principal productor de vehiculos en el
mundo al manufacturar en su territorio 18.5 millones de vehiculos en 2011 (23% de la
produccion mundial) (ver cuadro 2.3).

De esta forma, tenemos como paises perdedores dentro del sector automotriz a Estados
Unidos, Alemania, Francia, Italia y Reino Unido los que han disminuido dramaticamente su
participacién en la manufactura, y por el contrario, tenemos paises en los que el sector se ha
ido consolidando en el segmento de la manufactura, estos son: China, Corea del Sur, la

India y Brasil principalmente.

Estos datos en buen parte reflejan la situacion que vivio el sector automotriz a nivel
mundial a raiz de la crisis econémica, pues mientras en 2009 el sector en general tuvo una
tasa negativa de 13.5%, y practicamente todos los paises productores presentaron tasas de
crecimiento negativas, China tuvo un crecimiento del 48.3%. Otro caso a considerar es el

de la India con un crecimiento cercano al 13% (ver cuadro 2.4).

Cuadro 2.4

Participacion porcentual en la produccion mundial de vehiculos 2009

Pais TCMA 2009 Pais TCMA 2009 Pais TCMA 2009
China 48.3 Malasia -8.6 Slovenia 7.5
Japén -31.5 Indonesia -22.6 Hungria -47.3
Estados Unidos -34.3 Eslovakia -19.9 Suiza -49.3
Alemania -13.8 Sudafrica -32.5 Portugal -28.1
Corea del Sur -8.2 Rumania 20.9 Uzbekistan -43.3
Brasil -1.0 Australia -31.0 Paises Bajos -42.2
India 12.9 Taiwan 23.7 Austria -52.6
Espafia -14.6 Polinia -7.1 Ucrania -83.6
Francia -20.2 Turquia -24.2 Egipto -42.5
México -28.2 Italia -17.6 Finlandia -38.7
Canada -28.5 Iran -28.4 Serbia -13.4
Reino Unido -33.9 Rusia -59.6 Otros -24.8
Republica Checa 3.0 Belgica -27.8
Tailandia -30.5 Argentina -14.1 Total -13.5 Fue

nte: Elaboracion propia con datos de OICA (2010).

Si consideramos la produccion mundial de vehiculos por regiones del mundo, se observa un

cambio gradual. Durante los ultimos afios Europa del Este y la region del NAFTA han
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disminuido drasticamente su participacion: de 29.4% en 2000 a 17.9% en 2011 y de 30.3%
a 16.8% respectivamente. Es de destacarse la disminucidon tan importante que se ha
presentado en la region del NAFTA, de cerca de quince puntos porcentuales; lo cual sin
duda es reflejo de la caida en la produccion de vehiculos en Estados Unidos como resultado
de la fuerte contraccion del mercado norteamericano ocurrida a raiz de la crisis economica

iniciada en el 2008 (ver cuadro 2.5).

Por su parte la region de Sudamérica como resultado del importante crecimiento que ha
tenido la industria automotriz brasilefia durante los ultimos afios, ha incrementado su
participacion de 3.5% en 2000 a 5.2% en 2009. Ese pais para 2011 presentd una
considerable reduccion al disminuir su participacion a 4.3%, sin embargo, se coloca como
el séptimo productor mundial de vehiculos, superando a México, que en este mismo afio,

produjo el 3.3% del total mundial, para ubicarse una posicion atras de Brasil.

La region Asia Pacifico, sin considerar a Japon, ha sido la de mayor crecimiento en estos
ultimos afios, al pasar de 13.5% en 2000 a 38.0% en 2011; sin duda este crecimiento se
explica en gran parte por la dindmica de paises como China y la India, paises que han
incrementado de manera importante su produccion de vehiculos, de tal forma que en 2011
se ubican en la primera y sexta posicién en el ranking mundial de manufactura de vehiculos

respectivamente.

Por su parte Japon que durante la ultima década habia mantenido constante su participacion
dentro de la estructura de la produccién mundial de vehiculos ubicandose por arriba del
16%, en 2009 sufri6 una dréastica caida; su produccién bajé poco mas del 46% en sélo un
afio, al pasar de 11.6 millones de unidades en 2008 a 7.9 en 2009, con lo que su
participacion en la produccion mundial fue de 12.9% en este Gltimo afio. Para 2011, la
industria automotriz japonesa ha mostrado signos de recuperacion, al incrementar su
produccién a 8.4 millones de unidades, sin embargo, en términos porcentuales su

participacion ha bajado a 10.5%.

Por otro lado, la region de Europa del Este, aun cuando de 2008 a 2009 disminuyd su
participacion en la produccién mundial, de manera general ha incrementado durante la

ultima década la produccion de vehiculos al pasar de 4.6% en 2000 a 8.2% en 2011,
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destacando principalmente Rusia, la Republica Checa, Turquia y Polonia, paises que

concentran 6.5% del total (ver cuadro 2.5).

Cuadro 2.5
Participacion porcentual en la produccion mundial de vehiculos por region y

principales paises productores, 2000-2011

Regioén/pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2008 2009 2010 2011
Europa del Oeste 29.4 30.8 28.8 28.0 26.9 25.4 24.8 21.7 20.0 17.8 17.9
Alemania 8.9 9.6 8.8 8.7 8.5 8.5 8.4 8.5 8.4 7.6 7.9
Espafia 5.7 6.5 6.3 6.0 5.8 5.4 5.0 3.6 35 3.1 2.9
Francia 5.2 5.1 4.9 5.0 4.8 4.2 4.1 3.6 3.3 2.9 2.9
Reino Unido 3.1 3.0 3.1 3.1 2.9 2.8 2.6 2.3 1.8 1.8 1.8
Italia 3.0 2.8 2.4 2.2 18 1.6 1.8 14 14 1.1 1.0
Otros 3.5 3.8 3.3 2.9 3.0 2.9 2.9 2.1 1.6 1.4 1.4
NAFTA 30.3 28.2 28.5 27.0 25.8 25.1 23.7 18.3 14.2 15.7 16.8
México 3.3 3.3 3.1 2.6 2.5 2.6 3.0 3.1 2.5 3.0 3.3
Canada 51 4.5 4.5 4.3 4.3 4.1 3.8 2.9 2.4 2.7 2.7
Estados Unidos 21.9 20.4 21.0 20.1 19.0 18.4 16.9 12.3 9.3 10.0 10.8
Sudamérica 35 3.7 33 33 3.9 4.4 4.6 5.4 6.0 5.3 5.3
Brasil 2.9 3.2 31 3.0 3.5 3.9 4.0 4.6 5.2 44 4.3
Argentina 0.6 0.4 0.3 0.3 0.4 0.5 0.6 0.8 0.8 0.9 1.0
Japon 174 175 175 17.1 16.7 16.6 16.7 16.3 12.9 12.4 105
Asia Pacifico 135 143 16.2 18.8 20.1 215 22.6 26.1 36.2 38.1 38.0
Corea del Sur 5.3 5.2 5.4 5.3 55 5.7 5.6 5.4 5.7 55 5.8
Tailandia 0.7 0.8 1.0 1.2 14 15 1.6 2.0 1.6 2.1 18
Indonesia 0.5 0.5 0.5 0.5 0.6 0.8 0.7 0.8 0.8 0.9 1.0
China 3.6 4.2 5.7 7.6 8.1 8.8 9.9 13.2 22.3 235 23.0
India 1.7 19 18 2.3 2.6 2.7 2.9 3.3 43 4.6 4.9
Malasia 0.6 0.8 0.8 0.7 0.7 0.9 0.7 0.8 0.8 0.7 0.7
Taiwan 0.6 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.6 0.3 0.4 0.4 0.4
Australia 0.6 0.6 0.6 0.7 0.6 0.6 0.6 0.5 0.4 0.3 0.3
Europa del Este 4.6 45 4.4 4.3 4.7 5.0 5.4 8.8 75 7.4 8.2
Rep. Checa 0.8 0.8 0.8 0.7 0.7 0.9 1.2 1.3 1.6 1.4 15
Rep. De Eslovaquia 0.3 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.8 0.7 0.7 0.8
Polonia 0.9 0.7 0.6 0.6 0.9 1.0 1.0 13 14 11 1.0
Eslovenia 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.2 0.3 0.3 0.3 0.2
Hungria 0.3 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4 0.5 0.3 0.3 0.3
Rumania 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.5 0.5 0.4
Rusia 2.1 2.3 2.1 2.1 2.2 2.0 1.9 25 1.2 1.8 25
Turquia - - - - - - - 1.6 1.4 14 15
Otros 12 11 12 15 19 2.0 2.3 3.4 3.3 3.3 3.3
Total Mundial 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de Auto Report (2006/07). 2008-2011 datos de OICA.
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De esta forma, en 2011 la produccion mundial de vehiculos ascendié a 79.9 millones de
unidades, concentrandose en tres zonas geograficas: Union Europea, América del Norte
(NAFTA) y Asia Pacifico, esta Gltima, con un crecimiento espectacular al pasar de 14% en
2000 a 38% en 2011.

Gréfica 2.1
Participacion en la produccién mundial de vehiculos por region, 2000-2011
2000 2011
Europadel £ el e el
Este ros Europadel uropadel r uropade
Asia Pacifico 5%\ Ci-t% 2;;: gi}: 0;0/35 ?;i/t:

14%
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Auto Report (2006/07). 2008-2011 datos de OICA.

Por el lado de las ventas, el incremento méas importante se ha presentado en las regiones de
Sudamérica y Asia Pacifico, es decir los Ilamados mercados emergentes han tenido un
importante repunte, mientras que la demanda de vehiculos en Estados Unidos, Japon y
paises de Europa del Oeste se ha estancado, tendencia que sin duda se agudizé con la crisis

econdmica iniciada en el 2008 (ver cuadro 2.6).

Los datos indican que en Europa del Oeste las ventas disminuyeron de 30.9% en 2000 a
23.5% en 2009, con reducciones en las ventas en practicamente todos los paises de la
region a excepcion de Alemania; de igual forma, en la region del NAFTA se presentd una
disminucion importante en las ventas al pasar de 36.7% a 20.5% en los mismos afios. Por
otro lado, la region de Europa del Este incrementd moderadamente su participacion,
mientras que la region de Sudamérica lo hizo de manera mas significativa al pasar de 3.5 a

6.2% para el mismo periodo, siendo nuevamente Brasil el pais mas representativo.

Sin embargo, el crecimiento mas importante se presentd en la region Asia Pacifico al pasar

de 12.4% en 2000 a 27.8% en 2009, destacando nuevamente de manera importante China y
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la India, paises en los que se vendieron 3,081,300 vehiculos en el afio 2000, mientras que
para 2009 esta cantidad se incrementd a 10,717,800 unidades; es decir, 21% de las ventas
totales mundiales se realizaron en estos dos paises. De nueva cuenta China es el pais con el
mayor crecimiento, pues en sélo nueve afios ha cuadruplicado su participacion en la venta
mundial de vehiculos, al pasar de 3.8 en 2000 a 17.7% en 2009.

Cuadro 2.6

Ventas mundial de vehiculos por region y principales paises, 2000 -2009

Regién/pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2009
Europa del Oeste 30.9 32.8 30.0 28.8 28.1 27.5 27.1 23.5
Alemania 6.7 7.0 6.4 6.2 5.9 5.9 5.9 6.8
Espafa 3.1 3.4 3.0 3.0 3.2 3.2 3.1 1.7
Francia 4.7 5.3 4.7 4.3 4.1 4.1 4.1 4.2
Reino Unido 4.6 5.3 5.2 5.2 4.9 4.6 4.3 3.6
Italia 4.9 5.2 4.8 4.5 4.3 4.1 4.1 3.8
Resto de paisesl 7.0 6.7 6.0 5.7 5.7 5.6 5.6 3.5
NAFTA 36.7 38.4 35.9 34.5 33.4 33.0 31.7 20.5
Meéxico 1.6 1.8 1.8 1.8 1.9 1.9 1.8 1.2
Canada 2.9 3.1 3.1 2.9 2.6 2.7 2.6 2.4
Estados Unidos 32.2 33.5 30.9 29.9 28.9 28.4 27.3 17.0
Sudamérica 3.5 3.8 2.9 2.8 3.4 3.7 4.1 6.2
Brasil 2.6 3.0 2.5 2.3 2.6 2.7 2.9 4.9
Argentina 0.6 0.3 0.2 0.3 0.5 0.6 0.7 0.9
Otros 2 0.3 0.4 0.3 0.2 0.3 0.4 0.5 0.4
Japon 10.8 5.6 10.5 10.3 9.6 9.4 9.3 7.4
Asia Pacifico 12.4 13.8 15.6 17.8 18.8 19.8 20.9 27.8
Corea del Sur 2.6 2.8 2.9 2.3 1.8 1.9 2.0 2.2
Thailandia 0.5 0.6 0.7 0.9 1.0 1.1 1.1 0.8
Indonesia 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8 0.9 0.5 0.7
China 3.8 4.6 6.0 7.9 8.7 9.4 10.6 17.7
India 1.8 1.8 1.8 2.2 2.6 2.8 3.1 3.3
Malasia 0.6 0.8 0.8 0.7 0.8 0.9 0.9 0.9
Taiwan 0.8 0.7 0.8 0.9 0.9 0.8 0.7 0.4
Australia 1.4 1.5 1.5 1.6 1.6 1.6 1.6 1.5
Otros paises 3 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5 0.5 0.5 0.3
Europa del Este 4.2 4.4 4.1 4.6 4.9 4.8 5.1 4.4
Rep. Checa 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3
Rep. De Slovaquia 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Polonia 0.9 0.7 0.6 0.7 0.6 0.4 0.5 0.6
Slovenia 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Hungria 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.4 0.3 0.3
Rumania 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.4 0.4 0.2
Rusia 2.1 2.4 2.2 2.4 2.8 2.7 3.0 2.4
Resto de paises 4 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
Otros 1.4 1.2 1.0 1.3 1.7 1.8 1.9 17.6
Total Mundial 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos de Auto Report 2006/07. Para 2009, Garcia (2009).

Notas: 1. Bélgica, Paises Bajos, Austria, Suecia, Suiza, Grecia, Portugal, Irlanda, Dinamarca, Finlandia, Noruega,
Luxemburgo, Islandia; 2. Venezuela y Chile; 3. Singapur, Nueva Zelanda y Filipinas; 4. Croacia, Servia-Mont., Estonia,
Latvia, Bosnia-Herz., Macedonia.
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De igual forma, si consideramos la produccion de vehiculos por empresa, es evidente que
cerca del 50% de la produccion mundial se concentra en 6 ensambladoras: Toyota, General
Motors, Ford, Volkswagen, Honda y Nissan. Y se deja ver, ademas, que las armadoras
norteamericanas han perdido espacios frente a las japonesas, sobre todo General Motors y
Ford, que han disminuido su participacion en la produccion mundial de 25.2% en 1985 a
11.6 en 2011 y de 15.3 a 6.2% respectivamente (ver cuadro 2.7).

Un caso a destacar es el de la armadora Coreana Hyundai, la que en pocos afios ha llegado

a consolidarse como una de las méas importantes, en 2011 manufacturé el 8.4% del total de

vehiculos en el mundo.
Cuadro 2.7

Participacion porcentual en la produccion mundial de vehiculos
por principales empresa productoras, 1985-2011

Empresa 1985 1990 2000 2008 2011
Toyota 11.1 11.1 12.1 13.5 10.2
General Motors 25.2 14.6 16.5 12.1 11.6
Volkswagen 5.8 55 10.3 9.4 104
Ford 15.3 13.1 14.8 7.9 6.2
Honda 3.8 4.8 51 5.7 3.7
Nissan 7.8 7.3 5.3 5.0 5.9
PSA 0.0 0.0 5.8 4.8 4.5
Hyundai 0.0 1.8 0.0 4.0 8.4
Suzuki-Maruti 2.4 3.6 2.9 3.8 35
Fiat 0.0 5.6 5.3 3.7 3.0
Renault 4.6 4.3 5.1 35 3.6
Daimler Chrysler * 5.7 6.7 9.4 2.8 2.5
BMW 1.3 1.3 1.7 2.1 2.2
KIA 0.0 0.0 0.0 2.0 0.0
Mazda 3.6 4.3 1.9 2.0 15
Mitsubishi 35 35 3.7 1.9 1.4
Daimler AG. - - - 3.2 1.9
Otras 10.0 12.4 0.0 12.7 19.4
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

1 Los datos de 2008 y 2011 son solo de Chrysler.
Fuente: Elaboracién propia con datos de OICA (2012).

Por el lado de la venta de vehiculos por empresa y region, hasta 2006 General Motors tenia
la mayor participacion en este rubro con 14.8% y con presencia en practicamente todas las
regiones del mundo, a excepcion de Japon cuyas ventas ascendian sélo a 0.3%. Toyota se
ubicé como la segunda mayor vendedora de autos en el mundo con 13.6% del total y su

principal mercado es el japonés; sin embargo, esta empresa ha venido agrandando su

87



participacion durante los ultimos afios en practicamente todo el mundo, participd con
15.1% de las ventas totales de vehiculos en el area del TLCAN, el 17.1% en Africa y
Cercano Oriente, 9.3% en Asia Pacifico, entre otros mercados (ver cuadro 2.8). Esta
situacion ha sido rebasada para 2008, afio en el que Toyota se colocé como el principal
vendedor de vehiculos en el mundo por arriba de General Motors.

Cuadro 2.8

Porcentaje en las ventas mundiales de vehiculos de pasajeros
por region y empresa, 2006

Europa ) Asia Europa America Africary

Empresa Total  TLC-AN Occd. Japon Pacifico Oriental del Sur Cercano

Oriente
BMW 2.5 1.7 5.2 1.2 0.8 0.7 0.2 4.0
DCX 7.6 14.8 6.2 1.2 0.8 1.1 0.5 4.3
Volkwagen Grup. 9.7 2.8 19.7 1.6 8.7 10.7 21.9 16.8
Peugeot-Citroen 4.8 0.1 13.3 0.3 2.7 4.5 7.6 4.5
Renault-Nissan 8.7 7.1 111 13.9 4.7 12.1 5.2 12.1
Renault 3.6 0.1 9.0 0.1 1.4 9.7 4.7 9.5
Nissan 5.1 7.0 2.1 13.9 3.2 2.3 0.5 2.6
Fiat Auto 3.2 0.0 7.6 0.1 0.5 1.9 19.8 4.9
Ford-Mazda 12.9 19.1 12.3 53 6.0 7.4 10.5 13.1
Ford 10.8 17.2 10.6 0.5 3.4 6.1 10.1 9.7
Mazda 2.2 1.9 1.7 4.8 2.6 1.3 0.4 3.4
GM - Daewoo 14.8 24.2 10.3 0.3 8.9 10.0 23.2 8.8
Hyundai 5.9 4.7 3.5 0.0 17.2 7.1 1.6 7.7
Toyota Aliance 13.6 15.1 6.2 45.7 9.3 55 4.1 17.1
Toyota Aliance 12.7 14.0 5.9 41.9 9.0 5.2 4.0 16.0
Fuji HI 0.9 1.1 0.3 3.8 0.3 0.3 0.2 1.2
Honda 6.3 8.7 1.7 14.3 7.0 1.1 3.7 3.3
Suzuki 3.3 0.6 1.4 115 9.5 2.0 1.0 0.8
Mitsubishi 1.1 0.7 0.8 4.2 1.0 1.7 0.4 1.0
Andere 5.6 0.3 0.7 0.1 22.7 33.9 0.2 1.7
100 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de Auto Report 2006/07 (International Metalworkers' Federation)

Por su parte la alianza Ford-Mazda, Volkswagen y Nissan-Renault ocuparon el tercero,
cuarto y quinto lugar respectivamente en la venta mundial de vehiculos. Entre estas cinco
empresas (junto con GM y Honda) se concentrd practicamente 60% del total de la venta de

vehiculos en todo el mundo.

Los datos mostrados en este apartado nos dejan ver con claridad la forma en que
gradualmente se ha ido dando una reconfiguracion del sector automotriz a nivel mundial.
Algunas regiones y paises del mundo han cobrado gran importancia para el sector
automotriz, mientras otras han disminuido su participacion tanto en produccion como en

ventas.
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Otro manera de ver la reestructuracion del mercado mundial del sector automotriz, es a
partir de los cambios que se han presentado a nivel de empresas; es decir, el hecho de que
las grandes empresas armadoras lideres en las Gltimas décadas del siglo XX (General
Motors, Chrysler y Ford) han perdido gradualmente mercado ante la fuerte competencia de
las empresas japonesas como Toyota y Honda; sobre todo Toyota, quien ha revolucionado
los sistemas productivos llegando en los Gltimos afios a desplazar en produccion (a partir de
2006) y ventas (en 2008) a General Motors, armadora lider a nivel mundial durante més de
75 afos.

En el cuadro 2.9, se observa que las tasas de crecimiento que han tenido durante los Gltimos
28 afos las empresas japonesas Toyota y Honda son superiores a las obtenidas por las
estadounidenses General Motors y Ford. Es de notarse el caso de Chrysler, empresa que ha

tenido una fuerte disminucion en su tasa de crecimiento en este periodo.

Cuadro 2.9
Tasa de crecimiento de la produccion mundial de vehiculos
Principales empresas productoras, 1985-2008

Empresa 1985-1990 1990-1995 1995-2000 2000-2005 2005-2008
TOTAL 1.8 -0.6 9.4 2.2 04
Toyota 2.8 -5.5 13.4 7.0 3.4
General Motors -7.8 2.2 5.6 2.3 3.1
Ford -0.2 2.6 5.2 -2.0 -6.6
Volkswagen 1.7 0.3 19.3 0.4 7.3
Daimler Chrysler 6.4 4.6 7.9 0.6 -5.4
Honda 7.6 -3.1 10.1 6.5 4.4
PSA - - 48.8 3.2 -0.5
Nissan 1.7 -4.8 3.8 5.9 -1.0
Renault 1.0 35 5.6 0.8 -2.6
Fiat - -5.7 10.8 -5.1 7.4
S uzuki-Maruti 121 -9.0 11.1 7.3 8.2
Mazda 6.4 -13.9 3.7 6.8 1.6
BMW 3.0 4.9 5.7 9.6 2.8
Mits ubis hi 2.9 -0.1 6.6 -6.1 -0.6

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (1998). Federacion Minerometalurgica (2007). OICA (2009).

En este sentido, las tres grandes armadoras norteamericanas han sido las grandes
perdedoras a partir de la reestructuracion que se ha dado en el sector a nivel mundial; es
clara la forma en que General Motors, Ford y Chrysler han ido disminuyendo su

participacion a nivel mundial en la produccion de vehiculos, mientras Toyota y Honda han
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tenido un crecimiento muy importante en la produccion. Destaca el caso de Toyota,
empresa que revoluciond la forma de producir con el “Sistema de Produccion Toyota” o
Lean Production, a partir del cual se ha convertido en empresa lider del sector en cuanto a
produccién, ventas y servicios como resultado de la constante innovacion tecnoldgica

aplicada a sus procesos productivos (ver apartado 2.2.1).

El problema de las tres grandes armadoras norteamericanas se acenta con la actual crisis
econdémica mundial iniciada en el sector inmobiliario de Estado Unidos. La situacion para
estas tres transnacionales norteamericanas se ha complicado, ante la fuerte caida de las
ventas en el mercado norteamericano (principal consumidor de vehiculos), a mediados de
2008 tuvieron que disminuir su produccion, recurrir a paros técnicos, despedir a un
importante nimero de empleados y apelar al apoyo financiero del gobierno norteamericano
a fin de enfrentar la crisis de manera menos desventajosa posible (ver apartado 2.5. de este

capitulo).

Hasta este punto se han presentado datos que nos dejan ver un panorama general de la
evolucidn y situacién actual de la industria terminal; sin embargo, para el cumplimiento de
los objetivos de este trabajo, es necesario que analicemos también a la industria de
autopartes, sobre todo cuando en los apartados anteriores se ha evidenciado la importancia
que esta industria ha tomado como parte de los procesos productivos y el importante papel
que juegan las relaciones que se dan entre los proveedores de autopartes y las empresas

ensambladoras en el éxito de estas ultimas.

A continuacién se destacan algunos aspectos y datos de la industria proveedora de

autopartes.

2.4. La industria proveedora de autopartes en el mundo

La industria automotriz es una de las mas amplias y diversificadas a nivel mundial, por ello
es también una de las mas complicadas cuando se trata de analizar las relaciones que se
presentan entre las empresas ensambladoras y las proveedoras de autopartes. Por ello, la
cadena de suministro del sector automotriz-autopartes es una de las mas complejas derivado
del gran tamafio que puede llegar a tener. Brunnermeier y Martin (1999) sefialan que en la
actualidad un automovil se compone de aproximadamente 15 mil partes, de las que un

90



fabricante de automoviles normalmente disefia y produce sélo algunas, la gran mayoria son
suministradas por sus proveedores directos, los cuales a su vez son abastecidos por otros
sub-proveedores, y asi sucesivamente. En este sentido, Hahn et al. (2000) sefialan que la
cadena de suministro de Hyundai, considerado el primer fabricante de automoviles en
Corea, tiene aproximadamente 400 proveedores directos, 2,500 de segundo rango y un

namero de proveedores de tercer rango desconocido.

Lambert (2001) desarroll6 un marco conceptual que permite delimitar la cadena de
suministro del sector automotriz. Identifica tres elementos clave que se interrelacionan en

los diversos eslabones de cadena:

a) estructura de la cadena de suministro, consiste en la red que forman las diversas
empresas que participan en una secuencia de produccion y servicios, desde el abasto de

materias primas hasta la entrega del producto final, el automovil;

b) dimensiones estructurales de la red, la estructura y largo de la cadena estara definida por
el numero de proveedores y clientes en cada nivel y por la posicién que ocupa una

compafiia en la cadena;

c) identificacion de los miembros de la cadena de suministro, se identifican por la funcion
y participacion en la integracion del automdvil, y se clasifican por la manera en que
interactian con los ensambladores de automdviles (empresa central), ya sea directa o

indirectamente.

Las compafiias que forman la cadena pueden clasificarse como miembros primarios
(directos), comprende todas aquellas compafias autonomas o unidades comerciales
estratégicas que llevan a cabo actividades de valor agregado, operativas o de gestion en los
procesos comerciales, generando un rendimiento especifico para un cliente en particular o
mercado; y de apoyo (indirecto), comprende a compafiias que simplemente proveen los
recursos, conocimientos y utilidades para los miembros primarios de la cadena de
suministro (Lambert, 2001).

Los proveedores de la industria automotriz son reconocidos por ‘“niveles” (Tiers)
diferenciados por la naturaleza de su relacién de suministro con su cliente, el nivel
tecnoldgico del producto que abastece, y la complejidad de la produccion y funciones de
suministro que controlen o coordinen (Lamming, 1993); pueden ser proveedores de primer
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nivel (directos), segundo nivel, tercer nivel, y asi sucesivamente (indirectos), que abastecen

productos cada vez de menor valor agregado.

Sachon y Albifiana (2004) sefialan que los proveedores del primer nivel se ocupan de la
integracion de sistemas para abastecer mddulos ya ensamblados directamente a la cadena
de montaje del ensamblador. El proveedor depende de su tamafio y diversidad, puede
abastecer desde una parte o alguno de los sistemas principales del automdévil (Brunnermeier
y Martin, 1999). En este nivel se sitan empresas como Bosch, Dana, Delphi Automotive,
Jonson Controls Inc. y Lear Corporation, cada una con ventas de miles de millones de
ddlares. Las empresas pertenecientes a este grupo generalmente utilizan la estrategia del

sistema justo a tiempo y calidad total.

Los subproveedores de segundo nivel y de aquellos niveles més alejados, se enfrentan a un
mercado mas competido debido a que lo constituyen miles de pequefias empresas que se
caracterizan por surtir componentes especializados. Veloso y Kumar (2002) dividen a estas
empresas en dos categorias: a) fabricantes de componentes, con frecuencia estas empresas
tienen la responsabilidad de disefiar y probar sus productos. En la mayoria de los casos
estas empresa son un proveedor indirecto de los ensambladores de automoviles, sus clientes
directos son otros proveedores que estan colocados en niveles mas altos de la cadena de
suministro; b) fabricantes de subensambles, son firmas especializadas con capacidad de
ensamblar, integrar y disefiar un proceso; por ejemplo, la plataforma de la direccion, un
sistema de pedales, y otros (Juarez, 2005). La mayoria de las empresas del segundo nivel se
enfocan a un pequefio proceso, desarrollan productos de bajo valor agregado en pequefias
instalaciones y en una sola ubicacion con cierta eficiencia; o incluso, con deficiencias en el
proceso de fabricacion y bajo una estructura de negocios ajustados con limitado desarrollo
de ingenieria. Algunas de las compafias importantes que pertenecen a este grupo son:
Nypro, Inc, Ganto Techologies, Lectra System Inc, ITW-Deltar, Brush Research

Manufacturing, Co. (Juarez, 2005).

De acuerdo con Mortimore y Barron (2005), las nuevas politicas de compras de las
ensambladoras, que implican no s6lo mayor subcontratacion sino también la transferencia

de més de sus propias actividades a los fabricantes de autopartes, esta transformando la
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industria con tal velocidad que algunos de los conceptos basicos han perdido significado;

surge asi, una nueva estratificacion de proveedores con las categorias siguientes:

a) Proveedores integrados. Ofrecen a las ensambladoras un amplio espectro de servicios.
Entre los productos tipicos se incluyen los paneles de instrumentos integrados. El éxito
depende de su experiencia y capacidad de integracion fisica y funcional; alto grado de
eficiencia en componentes principales, manejo firme de cadena de proveedores, amplio

conocimiento de consumidores y su solido entendimiento del vehiculo como unidad.

b) Proveedores de sistemas. Ofrecen experiencia en planeacion y disefio de sistemas totales
conformado por multiples componentes, para darles una funcionalidad conjunta mayor.
Productos caracteristicos son los sistemas de frenos. El éxito depende de su habilidad para
desarrollar la integracion funcional de los sistemas totales, para profundizar en la
competencia de sistemas de componentes mas importantes, del entendimiento de usos y
requerimientos finales del consumidor, buen manejo de proveedores propios, y cierto

entendimiento del vehiculo como unidad.

c) Proveedores de componentes. Proveedor de funciones criticas y componentes intensivos
en know-how con fuerte capacidad de ingenieria. Entre los productos que abastecen se
incluyen motores auxiliares, cigiefiales y compresores. El éxito depende de su eficiencia
operacional, economias de escala, bajo costo de insumos, habilidades en design-to-cost,
adecuada administracion de la complejidad operacional, innovaciones tecnoldgicas, e

identificacion de valor para los consumidores.

d) Proveedores de productos estandarizados. Empresa tradicional. Entre los productos que
fabrican se incluyen partes estandarizadas, piezas metélicas y conectores. La madurez de
productos da poca oportunidad para la diferenciacion. El éxito depende de la eficiencia

operacional, sus economias de escala y bajo costo de factores.

En este sentido, los autores sefialan que esta nueva realidad es aplicada en los Ilamados
consorcios modulares. Funciona de la siguiente manera: Dentro de la planta de la
ensambladora de vehiculos o en una planta conjunta, se instalan los principales proveedores
de autopartes (primer nivel) y cada uno es responsable por el ensamblaje de ciertos
maodulos del vehiculo. Como ejemplo sefialan la planta de General Motors en Gravatia

Brasil, donde se ensambla el Celtic. Proveedores como Arteb, Arvin, Delphi, Inylbra, IPA,
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Lear, Pelzer, Polyprom, Sogefi, Valeo y VDO liderados por el integrador de sistemas
Siemens-VDO realizan una parte sustancial del ensamblaje del vehiculo (Mortimore y
Barrén, 2005).

Como se puede ver, el proceso de reestructuracion del sector automotriz a nivel mundial no
solo incluye a la industria terminal, sino también a la de autopartes, la cual ha tenido que
transformarse a fin de adecuarse a las nuevas necesidades y requerimientos de la industria
terminal. En términos generales, el proceso de maduracién de la industria de autopartes ha
tenido dos grandes fases: la primera dentro del modelo fordista en el que se desarrollo
como una industria integrada, pero al mismo tiempo bajo la condicién de apéndice de la
industria terminal (Juarez, 2005), es decir dependia en gran parte de las empresas
ensambladoras; una segunda fase se presenta a partir de la década de los noventa a raiz de
la globalizacion econémica, donde las nuevas condiciones de los mercados obligan a la
industria de autopartes a explorar y desarrollar sus propias dindmicas a fin de poder
competir exitosamente con los segmentos terminales en dos campos estratégicos: desarrollo

de procesos e innovacion de productos (Juarez, 2005).

Es evidente que los desplazamientos geograficos de la industria automotriz terminal a nivel
mundial se reflejan también en los movimientos de la industria de autopartes, finalmente
esta es parte de la industria automotriz. Desde principios de la década de los ochenta la
industria de autopartes de Estados Unidos inicié su reestructuracion y modernizacion con
desplazamientos nacionales hacia centro, sur y oeste. En Europa se da un importante
crecimiento de esta industria en los paises del este derivado de la puesta en marcha de
procesos de industrializacion rapida puestos en marcha a raiz de la caida del muro de
Berlin. De igual forma, en los ochenta y noventa las empresas de autopartes se localizan en
paises como Indonesia, Tailandia, y méas recientemente en China y la India que son

considerados con mayores ventajas (Juarez, 2005).

Asi también la industria de autopartes, ha sufrido de manera muy importante los embates de
la actual crisis econdmica, ante la contraccion de las ventas y de la produccion mundial de
vehiculos. Muchas empresas productoras de autopartes, han tenido que recurrir a los paros

técnicos, al despido y en algunos casos al cierre de plantas.
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Con el fin de tener una vision general de la industria de autopartes en el mundo,
consideramos a los 100 principales grupos empresariales proveedores de autopartes, se
detectd que 29% son de origen estadounidense, 27% son de origen japonés, 21% de los

proveedores son de Alemania, 9% de Francia y Inglaterra entre otros (ver cuadro 2.10).

Cuadro 2.10
Principales grupos empresariales proveedores de autopartes en el mundo, 2008
Ingresos
N° Compafiia Pais Productos (millones
de dolares)
1 | Robert Bosch GmbH | Alemania | Sistemas de gasolina, sistemas diesel, chasis y sistemas de frenos $33,901
.| Térmico, control de trenes de potencia, electrénica y sistemas
2 | Denso Corp. Alemania eléctricos, motores pequefios $27,762
. . Frenos electronicos, sistemas de gestion de estabilidad, llantas,
3 | Continental AG Alemania frenos de base $25,012
4 Magna International Canadi Disefio _completo de vehiculos y el montaje, el cuerpo y sistemas $23.295
Inc. de chasis
. . . Sistemas de Administracion, de freno y sistemas de chasis,
5 | Aisin Seiki Co. Ltd. Japoén electrénica, tren motriz $20,796
Sistemas de asientos, electronica de interiores, paneles de puertas,
6 |Johnson Controls Inc. | EE.UU. paneles de instrumentos $19,100
7 | Delphi Corp. EE.UU. Electr_onlca mO_V|I y_s:ustemas de transporte, tren de potencia, la $18,060
seguridad, la direccion
8 | Faurecia Francia gksnentos, cabinas, puertas, paquetes acusticos, interfaces, sistemas $17,656
e escape
9 il;Frledrlchshafen Alemania l’j;asnsmlsmnes, sistemas de direccidn, componentes de suspension, $16,891
10 TRW Automotive EE.UU. Direccion, suspension, frenos y componentes de motores, $15,000
Inc. elementos de sujecion, los ocupantes
11 | Lear Corp. EE.UU. | Asientos, distribucion eléctrica, electronica $13,600
12 Toyota Boshoku Japén A_S|entos, puertas, alfombras, cabezas de cartel, aceite y filtros de $12,338
Corp. aire, paneles de puertas, telas
13 ThyssenKr_upp Alemania Trenes_d_e potencia, suspensiones, sistemas de direccion, $11,297
Technologies AG transmisiones
14 | Yazaki Corporation Ar_n,eses de cableado, c_qnectores, las agrupaciones, los bloques de $11.180
unioén, cables de conexion
15 | Valeo SA Francia S_lstemas (:!e rr_ucrohlbrldo, sistemas eléctricos y electronicos, $10.326
sistemas térmicos
Benteler Componentes, gestion de impactos, chasis y sistemas de escape
16 | Automobiltechnik | Alemania P 9 pactos, y pe, $9,309
GmbH productos estructurales, la aplicacion del motor
Sumitomo Electric Sistemas de distribucion eléctrica, electronica, sistemas de
17 - Japon conexion de interiores, control del clima, la electronica e $9,250
Industries Ltd. L
iluminacion
18 | Visteon Corp EE.UU. | Interiores, control del clima, electrdnica, sistemas de la conexion $9,100
. . Corea del | Bolsas de aire, Chasis y mddulos de cabina, modulos frontales,
19 | Hyundai Mobis Sur ABS, MDPS $8,845
20 | Dana Holding Corp. EE.UU. | Ejes, estructuras, sellado y productos de gestion térmica $8,095
21 | Schaeffler Alemania | Rodamientos, componentes de motores, chasis y transmisiones $7,850
22 | JTEKT Japén COJlne@e_s1 unidades de cubo, sistemas de direccion, ejes de $7.652
transmision
23 | Magneti Marelli SpA Italia S_lstemas de coptr_ol del tren motor, sistemas de iluminacion, $7.560
sistemas electronicos
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Ingresos

N° Compafiia Pais Productos (millones
de dolares)
24 | ArvinMeritor, Inc. EE.UU E_Jes, frenos, S|st<_emas de apertura, lineas de transmision, ruedas, $7.200
sistemas de chasis
25 | Cummins Inc. EE.UU. Motores diesel $6,900
2% Hitachi L_td. Japén Gestion d_el_ motor_, del S|ste_>ma de propulsion eléctrica, control de $6.900
Automotive la transmision de informacion
27 | CalsonicKansei Corp. Japén Cllmat|2a0|9n, refrigeracion del motor y sistemas de escape, $6,600
tableros de instrumentos
28 | Autoliv Inc. Suecia Cinturones de seguridad, electronica de seguridad, volantes $6,473
29 | Mahle GmbH Alemania Slstqmas de plstpnes, E:omponentes de cilindros, sistemas de tren $6.327
de vélvulas, el aire y liquido
30 (I;Lecl:lz KGaA Hueck Alemania | Alumbrado y Sistemas Electrénicos $5,725
31 Toyoda Gosei Co. Japén Sistemas de sel_lado, 3|sterr]as de interior, la optoelectrénica, $5.300
Ltd. molduras exteriores, seguridad
32 | BorgWarner Inc EE.UU. Slstem_as_ ge gestion de alre_QeI motor, las asambleas de $5.264
transmisidn, todos de traccion
33 | Takata Corp Japén Bolsas de.alre,.cmturones de seguridad, electrdnica, volantes, $5.159
acabados interiores
Behr GmbH & Co. .| Componentes de aire acondicionado, modulos y sistemas de
34 KG Alemania Refrigeracion del motor $4,855
35 | Tenneco Inc EE.UU. Choqueg,, soporte§, productos de NVH, manantiales, sistemas de $4.797
suspension electronica, de 33
36 II?;]rédgestone/Flrestone Japon Neumaticos, tubos, componentes $4,767
37 Et?j'to Manufacturing Japoén lluminacion exterior $4,706
38 | DuPont EE.UU. Recubrimientos, polimeros de ingenieria, bio-materiales basados $4.700
en fuentes renovables
39 | 1AC Group EE.UU. P_aneles de |nstrurr_1en_tos y salpicaderos, paneles de puertas, $4,600
sistemas de revestimiento
40 | Grupo Michelin Francia | Tires Neumaticos $4,290
41 | Federal-Mogul Corp EE.UU. P!stones, aros, camisas, pernos de piston, cojinetes, asientos de $4.229
valvulas y guias
42 | GKN Automotive Sﬁlir(;(()) Sistemas de gestion de par, orientada componentes $4,208
Brose Fahrzeugteile .| Reguladores de ventanas, modulos de puertas, ajustes de asientos,
43 GmbH & Co. KG Alemania sistemas de cierre $4.120
44 Mitsubishi Electric Japén Sistemas (:!e navegacion de arranque, gestion del motor, sistemas $4,069
Corp. de encendido, sistemas de audio, alternadores
45 | NHK Spring Co. Ltd Japdn Barras estabilizadoras, resortes, asientos y resortes de vélvula $3,878
Panasoni_c . Audio y equipo de video, cAmaras, sistemas de navegacion
46 | Automotive Systems Japon ' ' ' $3,772
Co compresores
47 | NSK Ltd Japon Transmisiones automaticas de productos $3,525
48 | Keihin Corporation Japén Airey sistemas de gestion de combustible, sistemas electronicos $3.393
de gestion
Goodyear Tire & . "
49 Rubber Co EE.UU. | Tires Neumaticos $3,313
50 | Navistar International EE.UU. Motores de camiones diesel $3,257
51 | Tokai Rika Co. Ltd. Japén Switches, volante‘:s, bolsas de aire, palancas, cilindros de llave, $3.231
cerraduras de conjunto de claves
Honeywell . Lo .
52 | Transportation EE.UU. 'I'_urbO(f:_cl)mprzsores,_ los materiales de friccion y sistemas de freno, $3.180
Systems aire y filtros de aceite
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Ingresos

N° Compaiiia Pais Productos (millones
de ddlares)
53 | Grupo BASF Alemania | Pinturas, plasticos $3,126
54 | Nemak México ;32mr&entes de la transmision, componentes de la suspension de $3,026
55 K_olbenschmldt Alemania Productos de control de emisiones, petréleo / bombas de agua, $3,024
Pierburg AG blogues de motor
56 | Grupo Antolin Japén Slste_njas de techp, la funcion de puerta y los productos de la $3,012
funcién de seguridad
57 | NTN Corporation Japén Cojinetes de ejes, motores, productos de velocidad constante, el $2.991
centro y las unidades de embrague
58 | Freudenberg & Co. Alemania Sellqs_, ,Ios compongntes de NVH componentes moldeados de $2.970
precision, combustible y electricidad
J. Eberspaecher .| Tecnologia de escape, calentadores de vehiculo, los calentadores
59 GmbH & Co. Alemania eléctricos de vehiculos, automotores $2,913
60 | TS Tech Co. Ltd. Japon Asientos, acabados interiores, techos y revestimientos de puertas $2,907
Compagnie de Saint- . Revestimientos, compuestos de vidrio, abrasivos, refuerzos de
61 | Gobain Francia | fipra de vidrio $2,861
62 | Leoni AG Alemania | Cables, sistemas de cableado $2,811
. Amortiguadores, caja de cambios de direccion asistida y bomba,
63 | Showa Corp. Jap6n sjes de Ia hélice $2,720
64 | Draeximaier Grupo Alemania Los componentes del Interior, cabinas, revestimientos para tejados $2,604
/ puertas / partes, el centro
65 Cooper-S_tandard EE.UU. | Sistemas de sellado y de fluidos, sistemas de control de NVH $2,598
Automotive
66 Royal Phlllps Amsterdam IIur_mnacmn, mod,ulo_s de reproduccion, circuitos integrados de $2.520
Electronics radio del coche, liquido
67 | Flex-N-Gate Corp. EE.UU. Parachoql_Jes de plla§t|co y acero, tableros, estampacion, $2.485
ensamblajes mecéanicos
68 Stanley Electric Co. Japén II.umm_aglon exterior Automocion, electronica para automdviles, $2.350
Ltd. dispositivos
Tveo Electronics Conectores y sistemas de interconexion, relés, interruptores,
69 C)(;r EE.UU | proteccidn de los circuitos cables dispositivos, pantallas téactiles, $2,350
P sensores y cables
70 | Alcoa Inc. EE.UU Siles:gnas eléctricos y electronicos, ruedas, extrusiones, paneles de $2.300
Bayer . - . . .
71 . . Alemania | Revestimiento, adhesivos, selladores, plasticos, poliuretanos $2,277
MaterialScience
72 | Plastic Omnium Co. Francia Facias, médulos frontgles y traseras, modulos de final, defensas, $2.219
paneles de la carroceria
Corea del S . .
73 | Mando Corp. Sur Frenos, direccion y sistemas de suspension, componentes $2,200
74 Tower Automotive EE.UU. Estructuras Cuerpo y asambleas, marcos de vehiculos menores y $2.172
Inc. estructuras
75 | CIE Automotive SA Espafia I\/_Iotor_y componentes del tren motriz, chasis y componentes de $2.141
direccion
76 | Linamar Corp. Canadi Trenes _dglpoten,clg, Im_eas de transmision, componentes metalicos $2.131
de precision, moviles, industriales
77 American Axle & EE.UU Sistema de_ Eransmlsmn y sistemas de transmision, médulos de eje $2.100
Manufacturing de propulsion
78 | T1 Automotive Ltd. Rel_no Almacenamiento qle fluidos y sistemas de entrega, los $2.100
Unido componentes de hidroformado
79 | Mitsuba Corp. Japén Sistemas de Ilmplaparabrlsa_s, motores de arranque, motores de $2,077
elevalunas, motores de ventilador
80 Georg Fischer Alemania Techos solares, los sistemas de la azotea, convertible sistemas de $2,002

Automotive AG

moédulos de techo
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Ingresos

N° Compafiia Pais Productos (millones
de dolares)
81 | Webasto AG Alemania | Sistemas del calefaccion, sistemas de aire acondicionado $1,997
82 | Asahi Glass Co. Ltd Japon Sistemas de acristalamiento $1,992
83 Leopold Kostal Alemania Maédulos de columna de direccion, médulos de techo, unidades de $1.916
GmbH und Co. KG control del cuerpo, control de puertas !
84 \(/;V|\I/I|r|1:;e|l_|m Karmann Alemania | Sistemas de techo convertible, la fabricacion del cuerpo $1,913
85 | Eaton Corp. EE.UU. Valvulas de motqr, componentes de accionamiento de valvulas, $1.900
conectores de fluidos
86 | Modine Corp EE.UU. | Productos de gestion térmica y sistemas $1,900
87 Rieter Automotive Suiza §|ste_mas acusticos, acabados interiores, alfombras, gestion $1.873
Management AG térmica
88 | PPG Industries Inc. EE.UU. | Revestimientos y pintura $1,800
Kautex Textron . Sistemas de tanques de combustible, sistemas de vision clara, la
8 GmbH & Co. KG Alemania reduccion catalitica selectiva $1,763
90 Dura Automotive EE.UU. Sls_temas de la palar_lca de cambios, sistemas de cable, estructuras $1.752
Systems Inc y sistemas de seguridad
91 Free_scale EE.UU Semiconductores, productos de sensores y microcontroladores $1,744
Semiconductor Inc. T ' '
. Estructura de la carroceria plasticos, adhesivos, productos de
92 | Dow Automotive EE.UU. pléstico reforzada $1,672
93 | POLYTEC Grupo Austria Bumpers, pa_meles inferiores, paneles de instrumentos, paneles de $1,618
puertas, cabina de vuelo
.| Sistemas de bisagras, los controles puertas, sistemas de puertas
94 | Edscha AG Alemania correderas, con la tecnologia de sistemas $1,585
95 Inergy Automotive Francia | Sistemas de combustible $1,565
Systems
96 | Metaldyne Corp. EE.UU. P_owe_rtraln y productos de chasis, productos de metal en polvo $1,550
sinterizado
97 | Ryobi Limited Japén Fundicion de alta presion, tren de potencia y componentes $1.488
estructurales
98 ﬁlé)me Electronics Japon Sistemas de sonido y de video de navegacién, la telemética, $1,466
99 | Pirelli & C Italia Tires Neumaticos $1,440
100 | F-Tech Inc. Japon Sistemas de suspension, control de armas, pedal asambleas $1,420

Fuente: Elaboracion propia con datos de OEM (2009).

Hasta esta parte, se ha analizado la cadena automotriz autopartes a nivel mundial tratando

de identificar los principales motores que han provocado cambios importantes dentro de la

cadena automotriz autopartes en términos tecnoldgicos y de estructura de mercado, de

empresas y de paises productores.

A continuacion se presentan algunos aspectos relacionados con la crisis en la que se vio

inmerso el sector automotriz desde la segunda mitad del 2008, la que se relaciona con la
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crisis econdémica mundial iniciada en ese afo; pero, sobre todo, en este apartado se trata de
explicar que la crisis econdmica lo que hizo fue acelerar y evidenciar los problemas que las
armadoras ya venian padeciendo desde tiempo atrds, en especial las tres grandes

norteamericanas.

2.5. La crisis del 2008 y el sector automotriz

A lo largo de esta investigacion se ha argumentado ampliamente acerca de los cambios que
se han presentado dentro de la industria automotriz a nivel mundial a partir de la
innovacion tecnoldgica en procesos productivos, productos y en los propios procesos
administrativos, los cuales se han reflejado en los niveles de competitividad de las
armadoras de vehiculos y en las empresas fabricantes y proveedoras de autopartes. A
continuacion analizaremos como esos cambios dentro del sector se relacionaron con la

crisis economica mundial suscitada a partir de 2008 y como se vio afectado el sector.

La crisis economica mundial iniciada en el sector inmobiliario de Estados Unidos, sin duda
tuvo importantes efectos negativos para el sector automotriz. A nivel mundial el sector
sufrio una significativa reduccién en produccion y ventas. En 2007 la produccién mundial
de vehiculos todavia dejaba ver un sector dindmico con una tasa de crecimiento de 6%,
mientras que para 2008 los saldos fueron negativos con una tasa de crecimiento de -3.6%,
sin embargo, las menores cifras se presentaron durante 2009 con una reduccién de -13.5%
(OICA, 2010).

La caida mas importante se dio por el lado de la venta de vehiculos. En el primer semestre
de 2009 la venta de autos en Estados Unidos disminuyeron 35.1%, en Japdn cayeron
21.5%, en Argentina 31.2% y en México 30.7% (AMIA, 2009).

En términos de empresas, la produccion de vehiculos a nivel mundial tuvo una importante
disminucion desde mediados de 2008, lo que llevd a tener tasas de crecimiento negativas
para la mayoria de las empresas, a excepcion de Toyota (con crecimientos por arriba del
8%), Mazda, Suzuki y Volkswagen. Las mas afectadas resultaron Chrysler, Ford y General

Motors con tasas de crecimiento negativas cercanas al 15% (ver gréfica 2.2).
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Gréfica 2.2
Produccion mundial de vehiculos por empresa, tasa de crecimiento 2007-2008
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Fuente: Elaboracién propia con datos de OICA (2009).

De esta forma, a partir de mediados de 2008 el sector automotriz inicié su paso por una de
las crisis mas severas de su historia, la que pareciera se origina con la crisis econémica
mundial iniciada en ese afio, y que sin duda generé importantes efectos negativos en la
industria automotriz mundial; sin embargo, como se vera a lo largo de este apartado, la
crisis econdmica lo que hizo fue acelerar y evidenciar los problemas que las armadoras ya

venian padeciendo tiempo atras, en especial las tres grandes norteamericanas.

Los datos muestran que los efectos de la crisis no fueron los mismos, ni se dejaron sentir
con la misma intensidad en las diferentes firmas automotrices, algunas resultaron mucho
mas afectadas que otras; como Chrysler, Ford y General Motors que se declararon en
quiebra, se reestructuraron y/o hasta cambiaron de duefio; a diferencia de las japonesas
Toyota y Honda, que si bien padecieron los embates de la crisis no llegaron a los extremos

de las norteamericanas.

La situacién para las tres grandes norteamericanas se complicd, ante la fuerte caida de las
ventas en el mercado norteamericano (principal consumidor de vehiculos), desde mediados
del 2008 han tenido que disminuir su produccidn, recurrir a paros técnicos, despedir a un
importante nimero de empleados y apelar al apoyo financiero del gobierno norteamericano

a fin de enfrentar la crisis de la manera menos desventajosa posible.

General Motors y Chrysler se declararon en quiebra a mediados de 2009. Como resultado,
60% de GM ahora es propiedad del Estado federal estadounidense, 12% del Estado
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canadiense y la provincia de Ontario (donde GM posee numerosas fabricas), 17.5% del
fondo de gestion sindical encargado de financiar la cobertura médica de los jubilados y
10% quedo6 en manos de los poseedores de obligaciones. Por su parte Chrysler se alia con
Fiat, empresa que inicialmente tomo el 20% de participacion de la Chrysler, porcentaje que
aumentara gradualmente hasta llegar al 51%. Por su parte Ford resulto la menos afectada de
las tres norteamericanas, sin embargo, también tuvo que plantear un plan de

reestructuracion para tratar de librar los efectos de la crisis.

¢Por qué estas diferencias en los saldos que sobre el sector automotriz dejo la crisis
econdémica? Esta situacion se relaciona directamente con el planteamiento que se ha hecho
a lo largo de esta tesis, referente a que el sector automotriz desde afios atrds ha pasado por
un importante proceso de reestructuracion a partir de la innovacion tecnoldgica que ha sido
base en el incremento de la competitividad de las empresas automotrices, llevando asi a las
firmas japonesas, especificamente Toyota, a ganar terreno en produccion y ventas por sobre

las norteamericanas.

El principio del ascenso de Toyota se da con la puesta en marcha del “Sistema de
Produccion Toyota”, a partir del cual esta empresa logro elevar de manera extraordinaria su
productividad, mejorar su calidad y sobre todo consolidar una fuerte red de proveedores
(CEPAL, 2003), convirtiéndose con esto en una de las empresas automotrices de mas
competitividad a nivel mundial en tres aspectos fundamentales: calidad, precio y servicio.

A principios de la década de los ochenta Ford y GM comercializaban vehiculos mas
grandes, mas atractivos y mas lujosos que Toyota, pero también eran grandes consumidores
de combustible. Toyota por su parte producia vehiculos mas pequefios y menos lujosos,
pero mas eficaces en el uso del combustible. A partir de ahi, Toyota ha ido poco a poco
cerrando la brecha respecto a las empresas norteamericanas, ganando cada vez mayor
participacion tanto en la produccion como en las ventas, no s6lo en el mercado

norteamericano, sino también en el mercado mundial.

En 1970 GM atendia 40% del mercado estadounidense de automoviles y camiones ligeros,
mientras que Toyota apenas y lo hacia con el 2%; sin embargo, esta firma ha ido ganado

espacio poco a poco, para 1980 incremento su participacion a 3%, en 1990 a 8%, en 2000 a
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9% hasta llegar en 2006 a 13%; mientras que GM ha disminuido su participacion para este

ultimo afio a 26% (Stewart y Raman, 2007).

El crecimiento de Toyota en los ultimos afios ha sido espectacular, se ha extendido a un
gran namero de paises, en 1995 contaba con 26 fabricas y en 2007 con 63 en el mundo. Su
estrategia de crecimiento ha sido disefiada a largo plazo a partir de tres principios basicos:

mejorar la calidad del producto, seguir rebajando costos y desarrollar recursos humanos.

De acuerdo con Watanabe, presidente de Toyota, la estrategia de la empresa pone énfasis
en aprovechar las oportunidades y evitar o absorber los riesgos; utiliza modelos globales de
autos, que son comercializados en muchos paises, asi como modelos regionales de acuerdo
con la demanda de los diferentes paises. De esta forma, cuenta con una linea de productos
completa que se adecua a cada region del mundo. En Norteamérica han ingresado el
segmento de la camioneta pick-up de gran tamafio con la Tundra redisefiada; en Europa han
expandido la variedad de vehiculos hibridos y con motores de diesel; en Japon han
mantenido su mercado con el lanzamiento de nuevos productos que crean Nnuevos
segmentos de mercado, para los mercados emergentes como China y la India han
desarrollado una nueva generacion de vehiculos que se acoplan a las necesidades y a la

demanda del consumidor (Stewart y Raman 2007).

Han desarrollado un sistema global de produccién conectada que les permite, (como
resultado de las innovaciones tecnoldgicas en sus plantas en Japon) transferir rapidamente
la produccion de distintos modelos a las plantas de Japon, lo cual posibilita la atencion de la
demanda de cualquiera de sus productos cuando sobrepasa la produccion de sus plantas en
otros paises. De esta forma, pueden responder con rapidez a cambios en la demanda,
utilizar de manera mas eficiente la capacidad instalada de todas sus plantas, ahorrar
inversion de capital al usar recursos ya existentes y con ello equilibrar la demanda en otros

mercados (Stewart y Raman, 2007).

Mientras Toyota ha aplicado todo este sistema global de produccion y se ha especializado
en atender las necesidades de la demanda de los consumidores por pais y region —ademas
de trabajar en disminuir precios, incrementar calidad de sus vehiculos a partir de considerar
también los cambios y nuevas regulaciones emitidas en materia ambiental y de seguridad, y

mejorar los servicios al cliente desde hace poco méas de tres décadas elevando con todo esto
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sus niveles de competitividad—; las firmas norteamericanas siguieron produciendo grandes
camionetas y autos de gran cilindraje que representaban la base de sus principales
ganancias debido a los mayores margenes de beneficios, descuidando el desarrollo de
automoviles de pasajeros mas pequefios y mas eficientes en el consumo de combustibles
(Detroit News, 2006, ABC News).

Las automotrices europeas, por su parte, no contaban con el mismo nivel de desarrollo que
las norteamericanas, por lo que también se enfocaron a la produccion de vehiculos mas
econdémicos y de menor tamafo, pero mas eficientes en el consumo de combustibles. Estos
vehiculos han incrementado su demanda de manera importante, sobre todo a partir de las
nuevas regulaciones ambientales aplicadas por algunos gobiernos y del alza sustancial en
los precios del petrleo. Mientras los vehiculos grandes, como camionetas pick up,
vehiculos deportivos utilitarios (principal segmento de las tres grandes estadounidenses)

han visto disminuida su demanda (Detroit News, 2006, ABC News).

Por otro lado, y como resultado de los mismos factores, se inicia la carrera por parte de las
firmas automotrices en el desarrollo de nuevas tecnologias para la produccién de vehiculos
hibridos'®. Este proceso de innovacién esta revolucionando al sector automotriz a nivel
mundial y sin duda es un factor en el que se apoyaron las firmas automotrices para superar
la crisis y ganar mayores segmentos del mercado. En este sentido, aun cuando Chrysler,
Ford y General Motors han realizado importantes inversiones en este terreno, Toyota es la
firma lider que lleva la ventaja con un importante camino recorrido en la investigaciéon y
desarrollo (I1+D) de nuevas tecnoldgicas que incluso ya realiza venta de vehiculos con estas

caracteristicas.

Hasta este punto queda claro cdmo la innovacién tecnoldgica ha sido un factor fundamental
para que Toyota haya sido de las empresas automotrices menos perjudicadas con la crisis
econdmica, ademas de consolidarse como el principal productor y vendedor de vehiculos
en el mundo desde hace algunos afios. A esto hay que agregar que las grandes
norteamericanas han sido victimas de sus propias politicas erroneas que las han llevado a

conformar estructuras de costos muy elevados que las llevaron a ser menos competitivas

18 Este aspecto ya ha sido tratado ampliamente en un apartado anterior de este mismo capitulo.
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que las empresas japonesas, se hicieron inmanejables y generaron grandes problemas que

detonaron con la crisis econdmica actual.

Algunos elementos que propiciaron esta situacién para General Motors son'®:

a)

b)

La estructura de costos tan elevada como resultado de los altos sueldos y
prestaciones que reciben los trabajadores de niveles ejecutivos, incluyendo salarios,

beneficios, seguridad social y pensiones (Praet, 2008).

La fuerza de sus sindicatos, a los que se les han otorgado concesiones que resultan
muy onerosas y hacen poco competitiva su estructura de costos, a cambio de un
ambiente laboral tranquilo. La mayoria de sus operaciones estan sindicalizadas
(United Auto Workers y Canadian Auto Workers), lo que trae como resultado
mayores costos laborales que otras multinacionales fabricantes de automoviles
(Praet, 2008).

No haber corregido a tiempo (aun cuando todo indicaba que debia hacerse) la
ineficiencia en el consumo de combustibles de los grandes vehiculos que producian
aun a pesar del incremento en el precio del petroleo y de las nuevas regulaciones

emitidas por los gobiernos.

Esta situacion no es nueva para las tres norteamericanas, por el contrario, en los Gltimos

afios han enfrentado importantes pérdidas financieras que los han llevado a cerrar fabricas y

con ello al despido de un importante nimero de empleados, especialmente en Michigan.

General Motors transfiri6 a muchos empleados en ciertas divisiones a compafiias

independientes, como American Axle en 1994 y Delphi en 1999. Por su parte Ford, en el

afio 2000, separ6 una division en la compafiia Visteon. Esta situacion, se ha hecho presente

también en empresas filiales y otros fabricantes de autopartes, asi como las plantas en

Canada propiedad de las empresas estadounidenses. Se estima que s6lo General Motors ha

perdido $51 mil millones en los tres afios anteriores a la crisis financiera de 2008 (Taylor,

2008).

19 La informacién que se menciona a continuacion fue obtenida de una entrevista realizada a un ejecutivo de
General Motors.
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Las tres grandes norteamericanas desde hace afios han venido padeciendo importantes
problemas de productividad, dada la elevada estructura de costos que enfrentan. S6lo por
mencionar un ejemplo, el Informe Harbour®® de 2005 estimé que la japonesa Toyota es
lider en productividad laboral, con una ventaja en costos de $350 a $500 dolares por
vehiculo sobre los fabricantes norteamericanos. Con relacion a los tiempos de fabricacion

de un vehiculo, sefiala que es Toyota la empresa que menos tiempo requiere?'.

Por otro lado, a nivel mundial la innovacion tecnologica ha sido un factor fundamental en el
sector automotriz, que ha actuado como motor en el desarrollo del sector, y que sin duda
marcara los patrones en los que se basaran las grandes firmas automotrices para salir de la
crisis por la que estén atravesando desde hace ya varios meses.

En el cuadro 2.11 se observa que las empresas japonesas en los Gltimos ocho afios han
presentado mejores tasas de crecimiento que las norteamericanas y que en este escenario de
crisis mundial las mismas firmas japonesas son las que han presentado los menores tasas de
crecimiento negativo; es decir, han sido las menos perjudicadas en los volumenes de
produccion y ventas.

Cuadro 2.11

Produccion mundial de vehiculos. Principales empresa productoras 2001-2008. Tasas
de crecimiento anualizadas

E mpresa 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
TOTAL -3.2 4.8 1.8 5.0 2.9 0.3 5.0 -4.0
Toyota 1.7 9.4 7.7 9.0 7.3 -3.7 6.2 8.2
General Motors -6.8 15.2 -0.3 3.3 1.1 -1.5 4.3 -11.4
Ford -8.8 0.8 -2.4 1.2 -0.1 -2.0 -4.0 -13.4
Volkswagen 0.0 -1.8 0.1 1.4 2.3 9.1 10.2 2.7
Daimler Chrysler -22.4 12.6 3.8 9.4 3.9 -4.6 1.0 -12.3
Honda 2.2 6.3 7.5 10.7 6.1 6.8 6.6 0.0
PSA -12.5 4.9 25.3 2.9 -0.9 -0.5 3.0 -3.8
Nissan 18.0 5.2 -9.8 8.4 9.5 -7.8 6.5 -1.0
Renault -4.2 -9.0 8.9 3.6 5.9 -2.8 5.0 -9.4
Fiat -8.8 -9.0 -5.2 2.0 -3.9 13.8 15.5 -5.8
S uzuki-Maruti 13.1 10.5 -0.5 9.2 4.8 10.9 13.0 1.0
Mazda -15.1 -10.6 64.0 10.6 1.0 8.4| -7.8 4.8
B MW 14.6 9.2 7.1 11.7 5.8 3.3 12.7 -6.6
Mits ubis hi 30.0 -1.9 -32.1 -9.7 -6.9 -1.4 7.5 -7.3

Fuente: Elaboracién propia con datos de OICA (2008).

%0 Reconocido estudio que analiza cémo funcionan las fabricas norteamericanas. De acuerdo con sus calculos,
Toyota es la marca mas productiva.

?! Tiempo estimado en horas: Toyota 27,90; Nissan 29,83; Honda 32,02, General Motors 34,33;
DaimlerChrysler 35,85 y Ford 36,98.
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Las empresas japonesas fueron las menos perjudicadas por la crisis del sector a nivel
mundial; ademas resultaron ser las ganadoras en la reestructuracion o reconfiguracion del
mercado mundial de vehiculos, lo que sin duda se relaciona con las grandes inversiones en
investigacion y desarrollo y las innovaciones tanto en proceso productivos como de
organizacion que han realizado estas empresas. Esta caracteristica las ha puesto en ventaja
al volverlas més competitivas y con sistemas de produccion més flexibles que pueden
adecuarse a los vaivenes de los mercados mundiales. Incluso, si revisamos series més largas
(ver grafica 2.3), se observa que las mismas empresas norteamericanas son las que
resintieron mas la recesion del 2001.

Graéfica 2.3
Produccion mundial de vehiculos, principales empresas productoras, 1985-2011
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Nota: A partir de 2006 el dato corresponde solamente a Chrysler.
Fuente: Elaborado con datos de INEGI (1992, 1996, y 1998), de 2000 a 2005 Federacion Minerometaldrgica (2008) y OICA (2009, 2010
y 2011).

En este sentido, General Motors, Ford y Chrysler de manera general han disminuido su
participacion a nivel mundial en la produccién de vehiculos, mientras que la produccion de
Toyota y Honda ha crecido de manera importante. Sin embargo, 2008 representa un afio
atipico, a raiz de la crisis econdémica se presentan considerables cambios en la produccion
mundial de vehiculos por empresa, empezando a repuntar de manera importante

Volkswagen y Nissan y recobrando terreno General Motors (ver gréfica 2.3).
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De esta forma, es claro que los problemas que han atravesado en los ultimos afos los tres
grandes fabricantes de automéviles estadounidenses®® se relacionan con diversos aspectos,
primero la fuerte competencia que han representado las empresas japonesas quitdndoles
gran parte del mercado mundial de vehiculos; el rezago que en términos de desarrollo
tecnoldgico tienen en comparacion con las ensambladoras japonesas, sobre todo en la
puesta en marcha de vehiculos con nuevas tecnologias, vehiculos hibridos y eléctricos; el
no acoplar los vehiculos a las necesidades de la demanda y de las propias regulaciones
gubernamentales en términos de emision de contaminantes (vehiculos mas pequefios y
menos contaminantes); y a las malas politicas que estas empresas han venido aplicando
desde hace afos, que las llevaron a incurrir en significativos gastos administrativos y

endeudamiento, lo que se vino a recrudecer y evidenciar con la crisis econémica.

2.6. Conclusiones preliminares

Del anédlisis que se realiza del sector automotriz a nivel mundial se desprenden las

siguientes conclusiones:

En términos de Gereffi, la cadena automotriz-autopartes claramente es produce driver, es
decir, es intensiva en capital y tecnologia, ademas es liderada por las grandes
transnacionales automotrices; son estas las que coordinan las redes de produccion; las que
controlan y organizan la produccién, coordinan los eslabonamientos hacia atrds y hacia
delante, organizan la cadena de proveedores, determinan el precio, cantidad y calidad de las
mercancias y componentes que se producen Yy circulan a lo largo de la cadena. Ademas,
estas grandes trasnhacionales son las que deciden quién entra y sale del mercado y a que
segmentos de la cadena pueden incorporarse productores locales, etc.

Es claro que esta es una industria intensiva en capital y tecnologia y que estos factores han
sido fundamentales para posicionar a las empresas a nivel mundial. A partir de ellos, se han
generado lo que llamamos en esta tesis los principales parteaguas que han marcado a la

industria; y se generara lo que deja verse como un tercer momento crucial en el desarrollo

22 Considerando que las compafifas asiaticas que fabrican automéviles en los Estados Unidos no estan
experimentando problemas similares,
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del sector: el uso generalizado de nuevas tecnologia hibridas que, sin duda, en un mediano

plazo revolucionara la industria automotriz a nivel mundial.

Considerando estos elementos y caracteristicas de la evolucion de la industria automotriz a

nivel mundial se desprenden, ademas, las siguientes conclusiones de manera puntual.

La reestructuracion del sector automotriz mundial debe analizarse a partir de dos ambitos
distintos, el de la innovacion tecnoldgica en los procesos productivos y de organizacion
laboral y el de la reconfiguracion del mercado; es decir, aquellos cambios que se han dado a
partir de que las grandes armadoras lideres en el mundo han perdido mercado durante las

ultimas décadas del siglo XX, por la fuerte competencia de las empresas japonesas.

Las innovaciones tecnoldgicas se han convertido en un factor fundamental que ha
determinado la evolucion y reestructuracion de la industria automotriz en el mundo, donde
la demanda de los consumidores y las propias regulaciones gubernamentales han sido un
factor de impulso a la busqueda constante de nuevas tecnologias para el sector. Ademas,
han servido a las ensambladoras como una estrategia para aumentar la penetracion al

mercado de ciertos modelos en particular.

La revision y andlisis de la informacion reciente nos dan elementos para pensar que se esta
generando un tercer momento de transicién fundamental dentro de esta industria, que se
relaciona con el uso de nuevas tecnologias encaminadas a los sistemas hibridos en la

produccion de vehiculos, y la busqueda de combustibles alternativos a las gasolinas.

La produccién de autos hibridos parece ser una de las principales estrategias a la que las
grandes armadoras de vehiculos le estan apostando actualmente; por ello, se han realizado

inversiones masivas en el terreno de la 1+D de nuevas tecnologias.

Las empresas proveedoras de autopartes se han visto también afectadas por el proceso de
reestructuracion del sector automotriz a nivel mundial, por lo que deberan transformarse a
fin de ajustarse a las nuevas necesidades y requerimientos de la industria terminal. En este
sentido, las empresas de primer nivel, principalmente, deberan redisefiar sus métodos y
formas de produccién de partes y componentes para los nuevos vehiculos hibridos y de esta

forma no quedar fuera del mercado.
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Todo parece indicar que con el uso de las nuevas tecnologias en los proximos afios se
generard una reestructuracion en el sector a nivel mundial. Empresas como Toyota —que
estd a la vanguardia en el uso de estas nuevas tecnologias hibridas— esta ganando terreno y
Ileva un importante camino recorrido en el campo de la 1+D en nuevas tecnologias, lo que
le ha permitido la produccion y venta en masa de vehiculos hibridos desde mediados de los
afios noventa. Por el contrario, General Motors —empresa que por muchos afios ha sido el
principal productor de vehiculos a nivel mundial- se ha quedado rezagada en el uso de
estas nuevas tecnologias que son uno de los motores fundamentales que estd moviendo al
sector a nivel mundial y que sin duda se convierte en un factor fundamental de

competitividad.

Estas innovaciones tecnolégicas han generado no sélo cambios en los procesos productivos
y de organizacion dentro de la industria automotriz, sino también han traido consigo una
importante reconfiguracion del mercado mundial de vehiculos, es decir, aquellos cambios
que se han dado a partir de que las grandes empresas lideres en la produccion y venta de
vehiculos en la Gltimas décadas del siglo XX (las tres grandes norteamericanas General
Motors, Chrysler y Ford) han perdido mercado ante la fuerte competencia de las empresas
japonesas como Toyota y Honda (grandes innovadoras tecnoldgicamente); llevando con
ello a una reestructuracién de regiones y paises tanto en la produccién como en la venta de

vehiculos.

Toyota se ha consolidando como una de las principales empresas del sector automotriz
mundial, cuenta con los mayores adelantos tecnologicos dentro de sus procesos de
produccion, asi como con los mejores esquemas de relacion con sus proveedores. Su
sistema de produccién representa la préactica éptima con respecto a la calidad de los
automoviles. En él se dan las mejores relaciones a largo plazo entre productores,
proveedores y distribuidores, y una enorme baja de los costos de transaccion inherentes a

las relaciones comerciales a corto plazo.

La relacion con los proveedores de autopartes y las condiciones de su participacion dentro
de la cadena productiva, ha resultado fundamental para el éxito dentro del sistema de
produccién de Toyota. Se promueve la cooperacion respecto al intercambio de informacion

técnica, en un marco de apoyo de la empresa ensambladora al fabricante de partes, los
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proveedores cuentan con contratos de largo plazo y mayores margenes de beneficio, se
incentiva al proveedor principal a realizar inversiones en equipo especializado y en la
capacitacion de recursos humanos y estos a su vez establecen relaciones parecidas con los
de segundo nivel y asi sucesivamente, lo que se refleja en el beneficio a largo plazo de toda

la cadena en términos de disefio, productividad y precio.

China debe considerase, sin duda, uno de los motores que estd moviendo al sector
automotriz a nivel mundial. Ha tenido avances espectaculares en los ultimos afios, hasta
llegar a posicionarse como el principal productor de vehiculos a partir de 2010,
desplazando a Estados Unidos y Japdn, paises que desde hace décadas fueron los

productores de vehiculos mas importantes a nivel mundial.

Los problemas que han atravesado los tres grandes fabricantes de automoviles
estadounidenses en los Gltimos afios, se deben en gran parte a las malas politicas que estas
empresas han venido aplicando desde hace afios, y que con la crisis econdémica se
recrudecieron y evidenciaron. Han sido victimas de politicas erréneas que las han llevado a
conformar estructuras de costos muy elevados, lo que las ha hecho menos competitivas que
las empresas japonesas, generandoles grandes problemas que detonaron con la crisis
econdmica del 2008, la cual evidenci6 que a pesar de que el sector automotriz es uno de los
mas dinamicos e innovadores a nivel mundial, presenta importantes problemas de
competitividad, sobre todo las tres grandes norteamericanas que paulatinamente han

perdido presencia ante las japonesas, tanto en produccién como en ventas a nivel mundial.
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CAPITULO 111

LA CADENA AUTOMOTRIZ AUTOPARTES EN MEXICO. PRINCIPALES
CARACTERISTICAS Y FACTORES DE COMPETITIVIDAD EN LOS NIVELES
MACRO Y MESOECONOMICO

En el capitulo anterior se expusieron los principales cambios, tendencias y estrategias
aplicadas por las grandes trasnacionales automotrices que han definido la evolucion del
sector a nivel mundial. Se ha mostrado la forma en que la innovacion y desarrollo
tecnoldgico han sido factores fundamental de competitividad que han favorecido
importantes cambios dentro de la cadena productiva y en la estructura de la produccién y
ventas a nivel de empresas, paises y regiones; también se ha evidenciado la forma en que
las armadoras japonesas poco a poco han ganado terreno a las norteamericanas en términos
de produccion y ventas, situacion que ha repercutido en el sector automotriz en México,
sobre todo, porque las principales empresas establecidas en territorio nacional son

norteamericanas.

Bajo este contexto mundial, el presente capitulo tiene como propdsito adentrarnos al
analisis de sector automotriz en México, dar evidencia de que el desarrollo y situacion
actual del sector en nuestro pais y en el Estado de México (este Gltimo se aborda en el
capitulo 1V) es resultado de algunos factores que sefiala la competitividad sistémica en los
niveles macro y mesoeconomico, como son: los diferentes decretos y politicas de apoyo
especificas para el sector, la politica de apoyo al sector industrial, la politica comercial, etc.;

asi como los cambios que se han presentado en el sector a nivel mundial.

La conjugacion de estos factores ha sido pieza clave en el proceso de desarrollo del sector
automotriz en México, han sentado las bases para la relocalizacion de complejos
automotrices en zonas distintas a las tradicionales, cobrando asi gran importancia dentro del
sector los estados de la zona norte en detrimento del localizado en la region centro del pais,
en especifico en el Estado de México.

El capitulo se divide en cinco apartados, en el primero se exponen las principales
caracteristicas del sector automotriz, a fin de conocer su importancia, cémo se conforma,
como se articula la cadena automotriz-autopartes, qué empresas tienen presencia en

México, cuales son las mas significativas, etc. Esto nos da un panorama general de la
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industria y sirve de antecedente para analizar en el segundo apartado el contexto
macroecondmico Yy las principales politicas de apoyo especifico que se dieron para esta
industria en el periodo de estudio. De manera particular se profundiza en la politica
comercial, especialmente en la puesta en marcha del TLCAN, el cual ha resultado un factor

fundamental para consolidar una nueva etapa del sector.

En el tercer apartado se presentan los datos que dan evidencia de cambios ocurridos en el
desarrollo del sector automotriz a la luz del contexto macro y mesoecondémico, se destacan
las politicas de apoyo especifico al sector y la politica comercial, asi como la relocalizacion
espacial del sector a partir de variables como produccion total, para mercado interno y de
exportacion. En el cuarto apartado, se presenta un analisis de autocorrelacion espacial del
sector con el fin de evidenciar ain méas su reubicacion en el territorio y finalmente se

integra un apartado de conclusiones preliminares.

3.1. Importancia, conformacién y principales caracteristicas de la cadena automotriz

autopartes en México
3.1.1. Importancia

La industria automotriz se compone de dos grandes segmentos: a) la industria terminal,
conformada por las empresas productoras de vehiculos automotores ligeros y pesados, en la
que participa un reducido nimero de firmas todas ellas transnacionales y que actualmente
son las que dirigen la cadena y; b) la industria de autopartes®, integrada por una gran

cantidad de empresas de diferentes tamafios, tanto extranjeras como nacionales.

En términos generales la cadena productiva de la industria automotriz en México esta
compuesta por cuatro grandes segmentos®*: a) ensambladoras de vehiculos, b) componentes
mayores y subensamble con las empresas de autopartes mas importantes, c) partes y

componentes y d) materias primas (Clark, 1994).

2 Esta industria, se clasifica en nueve divisiones: sistema eléctrico, sistema de enfriamiento, motores y sus
partes; transmision, suspension, direccion y embrague; frenos y sus partes, accesorios, estampados y sus
partes, vidrios; alfombras, asientos y sus partes (Clark, 1994); y es proveedora de dos mercados: el de equipo
original, que se usa directamente en la fabricacion de vehiculos nuevos y el mercado de repuestos.

24 Més adelante se desarrolla a detalle la cadena productiva del sector automotriz-autopartes.
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La industria terminal se integra por empresas ensambladoras de automoviles, camiones y
motores, que se pueden clasificar como sigue: a) Automoviles: BMW, Chrysler, Ford,
General Motors, Honda, Nissan, Renault y VVolkswagen; b) camiones pesados y autobuses:
Daimler, Ford, GM, DINA, Kenworth, Masa, Volvo, Omnibuses Integrales, Scania y
Navistar; c¢) Motores: Chrysler, Ford, GM, Nissan, Renault, VW, Perkins y Cummins
(IECE, 2004). Varias de éstas son de capital 100% extranjero, entre ellas: Chrysler, Ford,
General Motors, Nissan, y Volkswagen. (AMIA, 2006).

El sector de autopartes esta constituido por casi mil quinientos fabricantes, de los cuales
cerca del 70% son de capital extranjero y 30% nacional. Del universo total de empresas,
345 son fabricantes de primer nivel y las restantes corresponden a proveedores de insumos

y materias primas de segundo y tercer nivel (INA, 2009).

La industria automotriz en México es una de las mas dindmicas y competitivas; es la
segunda actividad en importancia después del sector petrolero. Los empleos, servicios y
productos que de ella se derivan la hacen muy relevante para la economia nacional.
Ademas genera importantes encadenamientos con otras actividades productivas como las
industrias del vidrio, acero, hierro, hule, plastico, aluminio, textil, entre otras (Bancomext,
2006) (ver diagrama 3.1).

Su contribucion al PIB total nacional en 2008 fue de 3.2% y al manufacturero de 17.5%;
Para ese mismo afio sus exportaciones representaron 21.5% del total de las exportaciones
mexicanas con mas de 45,000 millones de ddlares exportando a méas de 100 paises (AMIA,
2009; INEGI, 2009 y Secretaria de Economia, 2008).

Este sector significa una fuente directa e indirecta de empleos, en 2009 gener6 1.6% del
empleo nacional (poco mas de un millon de empleos directos formales), lo que representa
12% del total del empleo de la industria manufacturera (INEGI, 2009). Ademas, se ha
convertido en el principal generador de divisas (Doing Business México, 2011) por arriba

de sectores como el eléctrico-electronico, petrolero y turismo.

Del sector manufacturero esta industria es una de las mas dinamicas e importantes a nivel
nacional: para el mismo afio con sélo 0.6% de las unidades econémicas emplea a 11.8% del

total de los trabajadores del sector, que reciben 14.8% de las remuneraciones pagadas en el
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total de la manufactura. De igual forma, en 2008 la industria automotriz generd 14.2% de la
produccion bruta total del sector (INEGI, 2009).

Entre 1999 y 2004 la inversion extranjera directa (IED) realizada en el sector alcanzo los
9,390 millones de ddlares, cantidad que representa poco mas del 21% de la IED del sector
manufacturero para ese mismo periodo. 75% del total de esa inversion provino de los

Estados Unidos y Japon.

En el periodo 2000-2006 invirti6 en México mas de 20 mil millones de dolares en nuevas
plantas y expansiones de la industria terminal y de autopartes. En 2007 y 2008 se
anunciaron y se han realizado inversiones adicionales por 6,000 millones de dolares para la
industria terminal (AMIA, 2009).

En fecha reciente también se ha anunciado y puesto en marcha cuantiosas inversiones
dentro del sector, como Mazda que a finales de 2011 anuncio que realizara una inversion de
500 millones de ddlares en Salamanca, Guanajuato o la dada a conocer por Nissan en enero
de 2012 para una nueva planta en Aguascalientes por 2,000 millones de délares y la de
Ford en marzo del mismo afio por 300 millones de dolares para invertir en su planta de

estampados y ensamble de Hermosillo.

Honda por su parte anunci6 una inversion de 800 millones de ddlares para la construccion
de una planta en Celaya, Guanajuato, donde se ensamblara el fit, pero ademas se construira
una planta de fundicion, maquinado y ensamble de motores para el fit. Audi también
anuncio recientemente una inversion por 1,300 millones de délares para la construccion de
una planta en Puebla, para la manufactura de automoviles, iniciard la construccion de la

planta en 2013 y se pondra en marcha en el 2016.

Por otro lado, debe mencionarse que las principales empresa ensambladoras que han estado
presentes en Meéxico por varias décadas en México son: Nissan, General Motors,
Volkswagen, Ford y Chrysler; estas cinco empresa producen el 94% del total de vehiculos
en México (véase grafica 3.1). La produccion total en 2011 fue de 2,557,550 unidades
(AMIA, 2012).

En este sentido, debe destaca la llegada de Fiat en 2011, empresa que como resultado de la
crisis econdmica se asocia con Chrysler e inicia su produccion en territorio mexicano,
especificamente en la planta de Toluca, Estado de México, produciendo el Fiat 500. En sélo
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unos meses, inicié su produccion en marzo-abril, llegé a producir el 2% del total de

vehiculos en territorio mexicano.

Gréfica 3.1.
Produccion total de automoviles por empresa, 2011

Chrysler
Fiat 1 1{, % Volkswagen
204 20%
~

Toyota
2%

Ford Motor
18%

Nissan
24%

General
Motors
21%

Honda
2%

Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2012).

La estructura de la produccién por empresa ha cambiado de manera importante durante las
dos ultimas décadas. En los afios ochenta los lideres fueron Chrysler y Ford, fabricando
entre las dos poco mas del 50% del total de los vehiculos hechos en México, no obstante
estas empresas han disminuido drasticamente su participacion a diferencia de General
Motors y Volkswagen que se han consolidado como las principales productoras de
vehiculos en México, en 1988 participaron de manera conjunta con 28% de la produccién
total de vehiculos, mientras que en 2009 lo hicieron con casi 46%. Nissan por su parte ha
mantenido constancia en sus niveles de produccion, casi siempre ha manufacturado cerca
del 20% de la produccion nacional anual, con excepcion del periodo posterior a la crisis de
1995.

Es de notarse la instalacién de nuevas empresas en México, que de manera gradual estan
ocupando segmentos importantes de mercado: tal es el caso de Honda, cuya participacién
en 1996 apenas alcanzaba 0.1% de la produccién total y que para 2009 ya produjo 3%;
Renault inici6 la produccion en México en 2001 con 0.1% de la produccidn total y en 2008
apenas producia 0.4%. Toyota por su parte, llega a México en 2004-2005 e inicia

operaciones en 2006 produciendo el 1.7% del total de vehiculos; para 2009 incrementa su
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participacion a 3%, su produccién se destina especificamente al mercado interno (véase
cuadro 3.1).

Cuadro 3.1
Participacion porcentual en la produccion total por empresa, 1988-2008

(Unidades)
Empresa 1933 1089 1990 1991 1997 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
BMW 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0L 0L 01 0L 01 0L 00 00 00 00 00 00
Chrysler B8 B7 08 02 23 A6 22 21 98 266 252 21 204 AT A4 00 27 A4 161 143 133
Ford Motors 55 01 202 282 245 198 21 244 176 184 150 150 148 132 105 93 72 92 180 153 149
General Motors 166 179 169 200 188 182 147 214 21 25 21 22 235 246 286 306 323 267 B8 285 242
Honda 00 00 00 00 00 00 00 00 01 02 05 07 10 13 14 14 14 15 12 10 24
Mercedez Benz 00 00 00 00 00 00 0L 05 04 03 02 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
Nissan 03 192 170 149 164 176 176 115 112 129 133 124 166 180 185 189 208 217 205 246 210
Renault 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0L 07 10 07 08 05 05 04
Volkswagen 18 172 240 207 179 226 234 206 191 192 237 215 25 209 188 186 150 187 178 206 24
Toyota 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 17 16 24
Total 1000 000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 100.0 100.0 1000 100.0 100.0 100.0 100.0 1000 1000 1000 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA, (2009)

En la gréfica 3.2 se observa que si consideramos la produccion total por segmento, es claro
como la produccién de automoviles ha sido superior a la produccién de camiones sobre

todo en los afios posteriores a la crisis por la que atraveso el sector en 2005.

Graéfica 3.2
Produccion de vehiculos por tipo: automdviles y camiones, 1988-2008
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (2009).

Por otro lado, si bien es cierto que se ha dado una redistribucion de la estructura de la

produccion de vehiculos por empresas, también lo es el hecho de que durante los dltimos
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afios practicamente todas las empresas se han visto afectadas en sus niveles de produccion,

situacion que sin duda se agrava como resultado de la crisis iniciada en el 2008; a partir de

ese afo, la mayoria de las empresas han disminuido sus tasas de crecimiento de manera

importante (ver cuadro 3.2.) y, sobre todo, para 2009 afo en el que el sector automotriz

mostrd sus peores cifras, practicamente todas las empresas presentaron tasas de crecimiento

negativas (ver cuadro 3.3).

Cuadro 3.2

Tasa de crecimiento: Produccion de vehiculos por empresa y segmento, 1988-2008

EMPRESA/SEGMENTO 8369 89-90 90-01 9192 9293 9394 9495 9596 9607 97-98 9699 9900 0001 0102 0203 0304 0405 0506 0607 07-08

CHRYSLER B8 3 B9 A0 27 67 56 BT A5 10 81 25 24 47 89 106 0§ 88 94 -0
Autos N8 85 23 7 29 35 B3 @2 17 43 7 %5 98 36 206 BT 06 14 B3 44
Camiones 07 04 43 %0 36 W1 %7 M9 27 18 51 69 24 66 4 82 07 -5 03 W4
FORD MOTOR CO. 19 %0 N5 56 86 B 61 61 B3 82 51 B0 M6 25 27T B0 B9 W0 3L 33
Altos 118 54 M1 187 M3 130 78 86 17 65 81 32 128 83 50 66 M6 272 21 69
Camiones 06 82 546 62 -BL B9 K4 LI 6L 86 M8 131 186 S0 &9 AL 44 BT M9 54
GENERAL MOTORS W07 T4 50 6 N5 313 185 25 L1 13 38 16 164 62 56 05 173 69 88
Altos 25 M0 75 33 34 N2 46 199 64 %2 N5 96 BT 103 B3 518 167 A5 47 186
Camiones R4 85 13 TL B8 44 13 191 155 42 A7 517 01 184 01 85 0 W9 59 30
HONDA 44 1550 00 %3 ®6 20 45 134 09 78 31 A0 T2
Altos 44 1550 00 %3 B6 20 45 134 09 78 31 32 14l
Camiones 5.1
NISSAN 07 BL 47 N8 71 4L M8 0 44 99 22 B89 46 03 U3 T4 M4 W2 T 99
Altos 188 185 03 40 130 43 44 M99 N6 W9 25 @8 89 18 130 66 107 134 64 07
Camiones B2 10 U5 B8 49 36 B9 169 B2 67 A0 154 A6 21 58 BT 163 196 23 B2
VOLKSWAGEN 87 789 8L 98 %8 72 B3 A7 M4 AT A0 38 06 26 37 26 BI B5 B0 W7
Autos 3 89 77 M2 B8 72 25 26 U4 T A0 38 06 6 37 26 BI B5 B0 W7
Camiones B1 17 M9 18 T 8T TI6

Total W6 27 138 100 08 45 08 ¥ L8 82 62 BB A4 26 B3 A2 70 A5 20 A
Autos W0 15 17 85 64 31 W5 24 104 M4 67 35 4B 61 02 07 U4 30 34 05
Camiones BY B U0 M3 N0 95 47 T84 168 -8 53 Ll 58 42 L2 AT 83 38 2 99
Fuente: Elaboraciéon propia con datos de AMIA (2009).

Cuadro 3.3
Meéxico: Produccion total de vehiculos por empresa, 2009
Tasa de crecimiento anualizada
Chrysler  Ford Motor  General Motors Honda Nissan Wolkswagen Total
-25.4 -311 -6.9 -20.9 -14.4 -28.8 -28.3

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2010).
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3.1.2 Conformacidn de la cadena productiva

La cadena productiva del sector automotriz nacional esta conformada por 10,742 empresas
(Secretaria de Economia, 2009), entre las que se incluye a las ensambladoras de
automoviles y camiones, fabricantes de carrocerias y remolques, productoras de partes y
accesorios para automoviles y camiones, fabricantes de pinturas, barnices, lacas, fibras
quimicas, aceites no comestibles, laminados de acero, fundicion y moldeo de piezas
metélicas, fibras quimicas, asi como el comercio al por menor de automdviles nuevos,
Ilantas y camaras para automoviles y el comercio al por mayor de refacciones y accesorios

nuevos para automoviles entre otras (ver diagrama 3.1).

El diagrama muestra las interrelaciones que se dan dentro de la cadena de valor autopartes-
automotriz entre los principales proveedores de insumos y servicios hasta llegar al

consumidor final.

Al analizar los principales eslabones de la cadena productiva automotriz-autopartes,

podemos dividirla en dos grandes segmentos:

1) La fabricacion y ensamble de automoviles y camiones, actividad lider de la cadena que
presenta importantes encadenamientos hacia atras y hacia adelante. Hacia atras con todas
aquellas empresas y actividades de apoyo que proporcionan insumos y servicios como son
las mismas productoras de partes y accesorios. Hacia adelante con las empresas que
representan las vias de comercializacién del producto. Este eslabon de la cadena esta

dominado por las grandes trasnacionales que conforman la industria terminal.

2) Otros seis importantes eslabones de la cadena productiva automotriz-autopartes que se
desarrollan en territorio nacional son: a) la fabricacién y ensamble de carrocerias y
remolques, b) fabricacion de motores y sus partes, c) fabricacion de partes para el sistema
de transmisidn, d) fabricacion de partes para el sistema de suspension, ) fabricacion de

partes y accesorios para el sistema de frenos y f) fabricacion de otras partes y accesorios.

Estos eslabones de la cadena de valor también tienen importantes encadenamientos hacia
atras y hacia adelante. De los encadenamientos hacia atrds se destacan los insumos y
productos de apoyo que proporciona la industria metalmecanica (metalicas basicas) como
son: la fabricacion de productos de acero, fabricacion, fundicion y moldeo de piezas
metalicas y de fundicion, laminacidn y estiraje de aluminio. De los encadenamientos hacia
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adelante destacan, en esta parte de la cadena, la relacion con empresas de la industria
eléctrica, textil, fabricacion de pinturas y adhesivos, de piezas y articulos de hule, de aceites
y lubricantes (ver diagrama 3.1).
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Diagrama 3.1. Cadena productiva del sector automotriz en México

i Eslabones principales de la cadena
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Fuente: Secretaria de Economia (2009).
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En la industria automotriz sobresalen las unidades economicas dedicadas a la fabricacion de
automaviles y camiones y a la fabricacion de partes para vehiculos automotores, que
contribuyen a la produccion bruta total con 52.7% y 45.2.0% respectivamente (INEGI,
2009). Con relacion a la plataforma de fabricacion de la industria automotriz y autopartes
destaca la fabricacion de equipo eléctrico y electronico y de motores de gasolina que
contribuyen con 10.9% y 7.9%, respectivamente, del total de la produccion bruta del sector
nacional y emplean a poco més del 43% de la poblacion ocupada en el sector (INEGI,
2009).

También dentro de los sistemas de mayor dinamismo de la industria de autopartes se
encuentran la fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos, los sistemas de
transmision, de frenos, de direccion y suspensiéon y la fabricacion de piezas metélicas
trogueladas. Estas actividades generan en conjunto 14.8% de la produccion bruta total del

sector y emplean 24.8% de la poblacion ocupada en la industria automotriz (INEGI, 2009).

Los renglones en los que se importan grandes volimenes son: motores para gasolina y
diesel (2,240 millones de dodlares), partes y accesorios para vehiculos (7,640 millones de
ddlares), partes para motores (1,229 millones de ddlares), arboles de transmision, cojinetes,
engranes (937 millones de ddlares), juegos de cables para bujias (283 millones de dolares),

entre otros (Bancomext, 2006).

El segmento méas importante es la fabricacion de equipo eléctrico y electrénico y sus partes
para vehiculos automotores, dentro de €l se encuentra el 15% de las unidades econémicas
del sector, se emplea el 36.2% del personal ocupado y se general el 17% del valor agregado

censal bruto; ademas de aportar el 10.9% de la produccién brutal total

También se destaca de manera importante la fabricacion de motores de gasolina y sus
partes, en este segmento México histéricamente ha sido gran productor para el mundo.
Mientras en 2005 se fabricaron 2 millones 419,912, para 2006 se cerr6 con el ensamble de
2 millones 442,185 méaquinas (INA, 2007).
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3.1.3. Localizacion geogréfica

Aun cuando el sector automotriz esta presente en gran parte del territorio nacional, ya sea
por la presencia de la industria terminal o de las autopartes, geogréaficamente predominan
dos tendencias en la localizacion de las empresas que conforman la cadena automotriz
autopartes: la regién centro y la frontera norte de Meéxico (ver mapa 3.1). Hasta la década
de los afios sesenta el sector se concentraba casi en su totalidad en la region centro del pais;
especificamente en el Estado de México y el Distrito Federal, sin embargo, a finales de los
afios setenta y principios de los ochenta, se empiezan a instalar complejos automotrices en
Chihuahua, Coahuila, Sonora, Nuevo Ledn y mas recientemente en San Luis Potosi,
Guanajuato, Jalisco y Aguascalientes.

Mapa 3.1
Localizacion de las principales ensambladoras de vehiculos en México
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Es evidentemente que la localizacion de las empresas ha respondido a Idgicas distintas de
desarrollo del propio sector: por un lado se encuentra la region centro del pais,

1% entidades donde se asientan las

especificamente el Estado de México y el Distrito Federa
primeras armadoras que se establecen en México y cuyo proposito principal era abastecer el
mercado interno en un periodo caracterizado por una economia cerrada; estas entidades
representan la parte donde el sector automotriz, sin dejar de ser importante para la

economia de estas regiones, claramente ha perdido dinamismo en las Gltimas décadas.

Por otro lado, se encuentra la region norte o fronteriza, conformada por los estados de
Sonora, Chihuahua, Coahuila y Nuevo Leon, principalmente, donde a partir de finales de
los setenta y principios de los ochenta se empiezan a establecer importantes complejos
automotrices conformados por ensambladoras y posteriormente empresas proveedoras de

autopartes que llegan para abastecer a las ensambladoras.

Un poco mas al centro norte se encuentra la region formada por San Luis Potosi, Querétaro
y Guanajuato, estados que en los Gltimos afios han presentado un importante crecimiento de
esta industria tanto por el lado de las armadoras como de las autopartes y donde la
ubicacion, al igual que en la region norte, también se vincula con el proceso de apertura
econdémica. Mas al occidente se encuentran los estados de Jalisco y Aguascalientes en los
que el sector ha cobrado importancia con el establecimiento de Honda y Nissan,

respectivamente.

Los datos mostrados en esta apartado dejan ver con claridad la importancia que tiene la
industria automotriz-autopartes para la economia nacional, y por lo tanto para los espacios
locales donde se encuentra presente. Por ello, es relevante conocer aquellos factores que
han sido importantes no s6lo para definir su localizacion espacial, sino también su

desarrollo, situacion actual y perspectivas.

En el siguiente apartado, se presentan algunos factores que han sido determinantes en el
desarrollo y en la competitividad de esta industria; estos factores se encuentran dentro de

los niveles macro y mesoeconomico que sefiala la competitividad sistémica.

% En esta region se localiza Puebla, que también tienen una importante presencia del sector automotriz,
especificamente con Volkswagen; sin embargo, es son los casos del Estado de México y el Distrito Federal,
por ser estas entidades federativas donde se inician las actividades del sector en México, ademas de considerar
gue Volkswagen antes de pasar sus instalaciones a la ciudad de Puebla, donde hoy concentra toda su
produccion, originalmente se instal6 en Xalostoc, Estado de México.
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3.2. Niveles macro y mesoecondmico de la competitividad y el sector automotriz

En este apartado se consideran algunos elementos que la competitividad sistémica
incorpora dentro de los niveles macro y mesoeconémico y que, sin duda, han repercutido
de forma importante en el desarrollo y situacion actual del sector automotriz en México (y
en el Estado de Mexico). Se destacan los diferentes decretos y politicas de apoyo
especificas para el sector, la politica de apoyo al sector industrial, la politica comercial, la
puesta en marcha del TLCAN, y algunas variables de politica econémica como el tipo de

cambio.

3.2.1. Contexto macro y mesoeconoémico

La vision sistémica de la competitividad destaca la importancia que tienen los contextos
macro y mesoeconomico para que las empresas y los territorios logren elevar su capacidad
competitiva y se generen las condiciones para que las empresas puedan competir en los
mercados internacionales y que ademas, dentro de los territorios, se generen dinamicas que
en el mediano y largo plazos propicien procesos de endogeneidad territorial que se vean

reflejados no so6lo en las empresas sino también en las poblaciones.

En este sentido, dentro de los contextos macro y mesoecondémico el gobierno y las
instituciones se vuelven actores fundamentales por el papel que juegan en las decisiones de
las politicas macroecondmicas y/o politicas especificas o focalizadas para el apoyo y

desarrollo de algun sector o territorio en particular.

En México, el sector automotriz no ha sido la excepcion, pues claramente, ademas del
entorno internacional, su desempefio competitivo, desarrollo y situacién actual ha sido
resultado de muchas decisiones de politica econémica y de politicas focalizadas para apoyo
especifico a esta industria. A continuacion se destacan algunos aspectos considerados en los
contextos macro y mesoecondémico que visiblemente han repercutido en el sector localizado

en este pais.

En primer lugar, la estabilidad macroecondémica indudablemente redundara en mejores
condiciones para la competitividad de las empresas y de los propios territorios, por ello, se

requiere de un contexto macroeconémico que ofrezca seguridad a la inversién, lo que
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implica que la inflacion, el tipo de cambio y la deuda externa sean controlables y, ademas,
que las reglas de juego no cambien constantemente. En este sentido, algunos aspectos que
deben destacarse dado el fuerte vinculo que tienen con el desempefio de la industria

automotriz en México (y en el Estado de México) son:

e Politica cambiaria. La fuerte vinculacion de la industria automotriz al mercado
internacional la hace especialmente sensible a los choques externos, a los movimientos
del tipo de cambio y al ciclo del PIB total de la economia mexicana y de la economia
de Estados Unidos.

e La politica econémica altamente proteccionista aplicada via modelo de sustitucion de
importaciones empez6 a marcar el rezago del sector automotriz al evitar la
competencia de la produccién externa y orientar la produccion nacional a satisfacer

exclusivamente el mercado interno.

e Politica de descentralizacion industrial. Se da en la década de los ochenta, se apoya al
sector industrial con exenciones fiscales, créditos con bajas tasas de interés y
subvenciones en el transporte para localizase en lugares diferentes a la zona centro del
pais. Esto se conjuga con la necesidad de las automotrices estadounidenses de
localizarse méas préximas a Estados Unidos para competir con las firmas japonesas que
se estdn posicionando fuertemente en el mercado norteamericano, provoca el

establecimiento de plantas automotrices en los estados del norte del pais.

e Politica comercial. Particularmente la liberalizacion comercial desde tres puntos. Con
la incorporacién al GATT en 1984 cobran relevancia los programas para atraer
inversionistas extranjeros; desde 1989, cuando se permite la participacién al capital
extranjero para invertir en el sector productivo del pais sin ninguna restriccion en el
porcentaje de participacidn accionaria y; con el inicio de operaciones del TLCAN, que
se ha convertido en un parte aguas para el desarrollo del sector automotriz nacional (y
del Estado de México), porque a partir de este acuerdo comercial se profundiza la
apertura economica y el sector automotriz en México empieza a tener un proceso
importante de transformacion ya que se sientan las bases que le permiten alejarse del
proteccionismo que prevalecio durante la etapa de sustitucion de importaciones. Se

consolida la etapa exportadora del sector y su gradual desregulacion, se incrementd
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fuertemente la competencia para las empresas de autopartes ante la entrada de
compafiias con capitales extranjeros, por lo que no sélo deben incrementar la calidad
de sus productos y bajar costos de produccion, sino ademas cumplir con los requisitos

y estandares de calidad que exigen los mercados internacionales.

En segundo lugar, deben destacarse los decretos especificos de apoyo al sector automotriz
que a nivel federal se han puesto en marcha, y que, sin duda, se complementan con los que
resultan de las decisiones de politica econdmica, algunos de los méas importantes son: El
Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz emitido en 1977, el de la
Racionalizacion de la Industria Automotriz, en 1983, el Decreto para la modernizacion y
Promocion de la industria automotriz en 1989 y el de Apoyo para la Competitividad de la
Industria Automotriz Terminal y el Impulso al Desarrollo del Mercado Interno de

Automoviles en 2003.

Estos decretos han pretendido fortalecer al sector a partir de cubrir sus principales
requerimientos y necesidades de acuerdo con el contexto econdmico que se vive. Asi, en su
momento se ha estimulado el aumento de contenido local, se han fortalecido las
exportaciones de la industria terminal mas que de las autopartes; se ha abierto el sector a las
inversiones foraneas; se ha estimulado la relocalizacién de plantas ensambladoras y de
manufactura de autopartes; se ha consolidado al sector como altamente exportador, se han
disminuido costos de las importaciones a través de la reduccion arancelaria; también se ha
pretendido por decreto el desarrollo de programas de capacitacion y desarrollo que
impulsen a los proveedores locales a partir de la transferencia de tecnologia de proveedores

de primer y segundo nivel.

3.2.1.1. El desarrollo del sector automotriz y el contexto macro y mesoeconémico

El punto de partida del andlisis del sector automotriz en México y en el Estado de México
debe remitirse a las décadas de 1940-1970. Si bien el inicio de operaciones del sector
automotriz en México se da con la instalacion de las primeras sucursales de venta de Ford

(1925) y General Motors (1935)%°, es hasta la década de los cuarenta cuando se dan las

%6 |as que mas adelante se transformarian en talleres de ensamble. Mas tarde, en 1938, se instala Automex
(posteriormente Chrysler). En esta primera etapa la actividad principal de las plantas era el ensamble de lotes
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primeras condiciones para su desarrollo y fortalecimiento, a partir de que el gobierno
federal promueve exenciones fiscales, créditos con bajas tasas de interés y subvenciones en

el transporte, como apoyo al sector industrial.

Unas de las principales medidas de politica econdémica adoptadas por el gobierno federal
para impulsar el proceso de industrializacion que se iniciaba en el pais en la década de los
cuarenta fue la politica de sustitucion de importaciones. En este sentido, en el periodo de
gobierno de Lazaro Céardenas se empiezan a dar las condiciones necesarias para que la
industrializacion se fortalezca y desarrolle; se enfatiza la necesidad de disminuir la
dependencia del pais de los mercados extranjeros, la promocion de industrias pequefias y

medianas y el desarrollo de empresas mexicanas (Villarreal, 1988).

Es asi que se empiezan a generar las condiciones necesarias para que la industrializacion se
desarrolle y se convierta en la palanca de impulso de la economia mexicana. Sobre este
punto, autores como Tello (1983) y Villarreal (1988) sefialan que la industrializacién a base
de la sustitucion de importaciones se convirtio en el pivote de desarrollo y de la creacién de
empleos, llegando a ser la actividad relativamente mas dinamica del conjunto de la
economia, en la que el estado a través de su accién directa como inversionista e indirecta a
través de su politica econdémica garantizé una estructura proteccionista y de estimulos a la

industrializacion como una nueva estrategia de crecimiento.

Dentro de las principales politicas que el estado mexicano utilizé para apoyar el desarrollo

industrial, de acuerdo con Solis (1981), se destacan:

Politica de asignacion de recursos. Se llevo a cabo de dos formas canalizando recursos
crediticios a empresas industriales y creando una infraestructura fisica de apoyo al sector

industrial.

Politica impositiva. Consistio principalmente en las exenciones de los impuestos sobre la
renta (hasta 40% del mismo), importaciones, ingresos mercantiles y exportaciones que se
ofrecieron a industrias “nuevas y necesarias” por periodos de cinco, siete y diez afios, seguin

las caracteristicas de los productos manufacturados.

CKD (Completely Knocked Down) que eran fabricados por plantas norteamericanas y europeas. El objetivo
principal de estas plantas era abastecer el escaso mercado nacional. La caracteristica principal de estas plantas
era la baja productividad resultado de la inversion escasa y la falta de infraestructura (Vicencio, 2007).
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A principios de los setenta se da el impulso a las exportaciones mediante la creacion de
Certificados de Devolucion de Impuestos; la promocion en el extranjero de la inversion en
México difundiendo los estimulos fiscales que beneficiaban de manera importante al sector

industrial, principalmente a las manufacturas.

Politica comercial?’. Se encaminé sobre todo a modificaciones de los aranceles, precios
oficiales de los articulos objeto de comercio exterior y permisos previos y licencias de

importacion.

Bajo este modelo proteccionista, de economia cerrada y una industria orientada
principalmente a abastecer el mercado interno, se da la instalacion de las primeras plantas
automotrices en México, las que se caracterizaban por un bajo nivel de productividad
reflejado en parte por su baja dotacion de capital y de mecanizacion (Vieyra, 1999). Su
localizacion se delimito a la zona centro del pais, concretamente en el Distrito Federal y

algunos municipios del Estado de México como Cuautitlan, Toluca y Lerma.

En los afios sesenta el crecimiento del mercado interno y los apoyos gubernamentales
generados bajo el marco del Modelo de Sustitucién de Importaciones propiciaron un
ambiente favorable para la expansion y desarrollo de la industria automotriz motivado en

gran parte por los decretos de apoyo al sector que se emiten a partir de esta década.

3.2.1.2. Principales politicas especificas de apoyo al sector

En 1962 el gobierno mexicano promulgd el primer Decreto Automotriz, con el cual se
sientan las primeras bases firmes para el desarrollo del sector. El objetivo era establecer un
marco que regulara y fomentara la produccion doméstica. Este decreto fij6 en 60% el
minimo de contenido nacional para los vehiculos fabricados en territorio mexicano. Los
inversionistas extranjeros no tenian restricciones respecto a la produccion de automoviles,
pero tenian un limite de hasta 40% de la propiedad de las plantas fabricantes de autopartes,
también limité la importacion de vehiculos y de ensambles principales completos como

motores y transmisiones y establecid controles de precios y cuotas a la produccion.

27 Més adelante se desarrolla ampliamente la politica comercial, sobre todo a partir del proceso de apertura
econdmica.
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Por el lado de las autopartes, en esta etapa las subsidiarias estadounidenses —con Ford a la
cabeza a fin de cumplir con el requisito del 60% de contenido domeéstico— vincularon a los
productores de autopartes con capitalistas mexicanos para establecer empresas de este

sector.?®

Con la puesta en marcha de este decreto, se esperaba reducir el importante déficit comercial
existente para el sector. En 1960, 53% de la demanda interna de automdviles para pasajeros
y 80% de las partes usadas en la produccion nacional era abastecida por importaciones; por
su parte, las exportaciones eran solo de 200 mil dolares, con un déficit sectorial de mas de
119 millones, del cual cerca del 85% era con Estados Unidos (Hernandez, 2005). Para 1970

este déficit comercial continuaba y era de 170 millones de doblares.

Un periodo fundamental en el desarrollo del sector automotriz es sin duda la década de los
setenta, en estos afios se emiten decretos que dan la pauta para importantes
transformaciones que marcaran el desarrollo del sector automotriz nacional; uno de ellos, es
el Decreto de Descentralizacion Industrial, emitido por el gobierno federal en 1972, el que
junto con los estimulos fiscales que prevalecian en ese momento, alenté la instalacion de
plantas armadoras fuera del Distrito Federal y del Estado de México®®. Asi empieza a darse
a finales de los setenta y principios de los ochenta el establecimiento de ensambladoras en
estados de la frontera norte y de abastecedoras de autopartes en los corredores de
Querétaro-Celaya, San Luis Potosi y Aguascalientes (Bueno, s/f).

Este decreto es resultado de la politica de promocién a la exportacion adoptada por el
gobierno federal. Tenia como objetivo primordial fomentar las exportaciones modificando
los limites de produccién establecidos en 1962. A partir de su emision se redujo el

porcentaje de contenido nacional minimo para vehiculos de exportacion y se obliga a los

28 Surgen empresas como Tremec y Spicer que abastecen la mayor parte del mercado doméstico de
transmisiones y otros componentes; o las grandes inversiones como las realizadas por Eaton en la industria de
componentes.

2 En la década de los sesenta el sector automotriz en México tuvo un crecimiento muy importante con la
instalacion de varios complejos automotrices, sin embargo, practicamente todos ellos se concentraron en la
zona centro del pais, concretamente en el Distrito Federal, el Estado de México, Morelos y Puebla: Nissan se
instalé en Cuernavaca, Morelos y VVolkswagen en Puebla (1967). Ford expandi6 su produccién en 1964 con la
instalacion de dos nuevas empresas en Tlalnepantla y Cuautitlan, Estado de México. Chrysler en el mismo
afio comenzé con la fabricacion de motores en su nueva planta de Toluca, misma que mas tarde (1968)
complementa con una division de montaje y con la fabricacion de condensadores. Finalmente General
Motors, quien adicionalmente a su planta de montaje en la Ciudad de México, establecié en 1965 una planta
en Toluca, con actividades de fundicion y fabrica de motores (Vieyra, 1999).
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fabricantes de la industria terminal a exportar un equivalente del 30% del valor de sus
importaciones (Vicencio, 2007). Esta nueva regulacion pretendia acoplar el sector a las
nuevas necesidades del mercado; sin embargo, factores como la infraestructura de
produccién obsoleta y la escasa productividad permitieron muy poco avance. Para 1975 el
sector automotriz exportaba menos del 16% del total de sus importaciones, por lo que la

balanza comercial de ese mismo afio entré en crisis (Vicencio, 2007).

En este periodo se dan ampliaciones en la estructura productiva de las empresas y se
diversifican actividades, aun cuando la calidad no era muy satisfactoria y los costos de
produccién eran superiores a los que se daban en otros paises, pero finalmente dado el
cierre de fronteras que prevalecia, la competitividad no era un agente de preocupacion para
los empresarios de la época (Vicencio, 2007), esto como resultado de una politica
econdmica altamente proteccionista que evitaba la competencia de la produccién externa, y
orientaba la produccién nacional a satisfacer exclusivamente el mercado interno, lo que
provoco que la calidad, los precios, los ritmos y la productividad no fueran los ingredientes
basicos del sostén de la industria automotriz (Bueno, 2008).

En esta misma década se inicia y consolida la fase exportadora del sector automotriz, que es
fuertemente alentada con el Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz emitido en
1977, cuyo objetivo principal consistia en transformar a Meéxico en un pais exportador
altamente competitivo y abierto a las inversiones foraneas (Vicencio, 2007).

Con la emision de este decreto se abandona el esquema de estimulos al aumento de
contenido local y se establece que cada productor de automdviles deberad incrementar sus
exportaciones, de tal manera que le permita saldar sus importaciones y pagos
internacionales, lo que incentivd a las multinacionales a formular estrategias de exportacion

en vez de invertir en otros paises en desarrollo (Hernandez, 2005).

Por medio de este decreto se establece un estricto control sobre la balanza comercial de los
fabricantes de la industria terminal midiéndoles el nivel de sus importaciones. Se establecia,
ademas, que por lo menos 50% del intercambio comercial de las compaiiias armadoras
debia proceder de las exportaciones de autopartes de produccion local y no se permitia que
capitales extranjeros tuvieran la mayor participacion en las inversiones dentro de las

empresas productoras de autopartes (Vicencio, 2007).
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En 1983 se da la emision del Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz, el
cual pretendia el fortalecimiento de las exportaciones de la industria terminal mas que de
las autopartes, para lo cual nuevamente se redujo el contenido minimo de integracion
nacional en los vehiculos destinados al mercado externo (Vicencio, 2007). Ademas,
establecia medidas aun fuertes con el proposito de que la industria lograra tener un saldo
cero en su balanza comercial. Para 1987 sobresalian tres politicas: reglas rigurosas de
contenido domeéstico para vehiculos y partes, balanza de pagos sin déficit, y limites de una

linea y hasta 5 modelos por productor (para 1987) (Hernandez, 2005).

En este periodo, y a raiz de los decretos emitidos, se favorece la reestructuracion del sector
caracterizado principalmente por la instalacion de nuevos y modernos complejos
automotrices en la zona norte del pais; hecho que también se da como parte de las
estrategias que siguen las armadoras norteamericanas para hacer frente a la competencia de

las japonesas que paulatinamente van ganandoles mercado.

Ya para terminar la década de los ochenta, México se encontraba dentro de un marco
econdmico distinto, con importantes cambios estructurales marcados por la liberalizacion
comercial, habia quedado atras el modelo proteccionista de sustitucion de importaciones, ya
era miembro del GATT (ahora Organizacion Mundial de Comercio, OMC) después de un
largo debate nacional; cobran relevancia los programas para atraer inversionistas
extranjeros. En 1989, se deriva la permisividad otorgada al capital extranjero para invertir
en el sector productivo del pais sin ninguna restriccion en el porcentaje de participacion

accionaria.*®

Este nuevo panorama presenta nuevos retos para el sector automotriz, en este sentido se da
la emision del Decreto para la modernizacion y Promocion de la industria automotriz en

diciembre de 1989%' marcandose una fase en el desarrollo del sector automotriz en México.

En este periodo se parte de la necesidad de modernizar al sector a partir de un proceso de
desregulacién economica y de un incremento en el ritmo de las inversiones con el fin de
elevar los niveles de eficiencia, productividad y tecnologia (Vicencio, 2007). A partir de

este decreto se permitia la importacion de vehiculos nuevos siempre que la industria

% En la etapa de sustitucién de importaciones, el capital extranjero no podia ser superior al 49% de las
acciones de una empresa, el 51% tenia que ser capital nacional.
3! Este decreto fue modificado en 1990, 1995 y 1998.
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terminal tuviera un saldo positivo en su balanza comercial. Se concedieron concesiones
fiscales a las empresas por el equivalente al 30% de sus inversiones, la industria de
autopartes se vio fortalecida al fijarse que como minimo los vehiculos producidos en
territorio nacional debian incluir 36% de componentes fabricados localmente (Moreno
Brid, 1996).

Gran parte de la produccion interna tanto de la industria terminal como de autopartes se
destinaba a los mercados internacionales. En 1992 se produjeron 778,413 automdviles de
los cuales 50% fueron exportados; el sector de autopartes para ese mismo afio exportd
1°288,496 motores lo que arrojé un monto de 2,104 millones de ddlares. El monto total de
las exportaciones, valor de las unidades terminadas méas autopartes, para ese afio fue de
6,400 millones de dodlares (Vieyra, 1999).

Sin duda una de las politicas méas importantes en el desarrollo del sector automotriz en
México y en el Estado de México se define por la entrada en vigor del Tratado de Libre
Comercio con América del Norte (TLCAN) en enero de 1994. EI TLCAN viene a
consolidar la etapa exportadora del sector y su gradual desregulacion, junto a la inminente
necesidad de transformarse para competir en los mercados internacionales y locales.
Ademas representa el punto de referencia que intensifica la pérdida de dinamismo del
sector localizado en el Estado de México, dadas las ventajas de localizacion de los
territorios localizados en la regién norte de México (ver apartado referente a politica

comercial en este mismo capitulo).

Otro decreto importante para el sector es el publicado en diciembre de 2003. El Decreto
para el Apoyo de la Competitividad de la Industria Automotriz Terminal y el Impulso al
Desarrollo del Mercado Interno de Automoviles, cuyo objeto es establecer beneficios para
el apoyo de la competitividad de la industria terminal productora de vehiculos automotores
ligeros nuevos establecida en Meéxico, ya sean de pasajeros o de carga, asi como los
requisitos para obtener los beneficios, los que a su vez permitan impulsar el desarrollo del

mercado interno de dichos vehiculos en México.

Este decreto contempla, entre otras cosas: estimular el arribo de inversiones para la
construccién y/o ampliacién de instalaciones dedicadas a la produccion en territorio

nacional; disminuir los costos de las importaciones a través de la reduccion arancelaria;
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beneficiar la importacion de ciertos vehiculos con tasa cero en aranceles alcanzando
volimenes de hasta el equivalente al 10% de la produccion del afio inmediato anterior. Un
punto importante que considera este decreto se refiere a la automatizacion de empresas para
la importacion de mayores cantidades de vehiculos con el compromiso de incrementar la
inversion para aumentar su infraestructura de produccion en Meéxico, que desarrollen
programas de capacitacion y desarrollo, que impulsen proveedores locales y transfieran su

tecnologfa a proveedores de primer y segundo nivel®.

Un punto muy importante a destacar es que en el marco del TLCAN, a partir de 2004 se
permite la libre importacion de los automaviles nuevos procedentes de los Estados Unidos
de América y de Canada y a partir del 1 de enero de 2009, México no puede adoptar ni
mantener prohibiciones o restricciones a la importacion de automoviles usados, que sean
originarios de Estados Unidos de América o de Canada, cuyo afio-modelo sea de mas de

diez afios anteriores al de la importacion.

En este sentido, se emiten dos de los principales decretos para “apoyo” del sector que han
resultado en importantes perjuicios para su competitividad tanto a nivel nacional como del

Estado de México son:

e El Decreto por el que se establecen las condiciones para la importacion definitiva
de vehiculos automotores usados (publicado el 22 de agosto de 2005 en el Diario

Oficial de la Federacion), que permite la importacion definitiva de vehiculos

32 Vicencio (2007) sefiala que como respuesta a este decreto por parte de la industria terminal se ha puesto en
marcha la planta de Toyota en el noreste de México, se han dado las inversiones de Nissan en Aguascalientes,
de Volkswagen en la planta de Puebla y los anuncios de expansion e inversion de General Motors, Daimler
Chrysler y Ford en las plantas ubicadas en los estados fronterizos. De este misma forma se puede considerar
el anuncio hecho en 2006 de una inversién de 3 mil 64 millones de dolares en ese afio para modernizar
instalaciones y lineas de produccion de Daimler Chrysler, Ford y Honda: Chrysler report6 una inversién de
mil millones de ddlares, particularmente en su planta de Toluca, lo que le permitiria actualizar sus
instalaciones, las lineas de produccién y crear nuevos parques para sus proveedores. Ford Motor Company y
sus proveedores anunciaron por su parte la inversion de dos millones de dolares para la instalacion de 16
prensas y 295 robots que apoyarian la produccion de partes de carroceria en la planta Sonora Forming
Technologies en Hermosillo. Honda de México anuncié que canalizaria una inversion de 64 millones de
délares para ampliar sus operaciones en la planta de El Salto Jalisco (Solis Pefia, 2006); y el hecho en mayo
de 2008 por Ford de una inversion por tres mil millones de ddlares en territorio mexicano, que representa la
inversion més grande realizada por esta firma en México, canalizada a los estados de Guanajuato, Chihuahua
y el Estado de México. Mil millones de ddlares destinados a rehabilitar la planta de Cuautitlan, Estado de
México que permita la produccion de la nueva generacion de vehiculos para distribuirse internacionalmente
(esta planta ya se encuentra en remodelacion). Ochocientos millones de ddlares invertidos en la ampliacion de
la planta de motores de Chihuahua y 500 millones de dolares en coinversién con Getrag para construir una
nueva planta de transmisiones en Guanajuato (El Financiero, 30 de mayo, 2008).
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automotores usados de transporte de hasta quince pasajeros y de los camiones de
capacidad de carga de hasta 4,536 Kg, incluyendo los de tipo panel, asi como los
remolques y semirremolques tipo vivienda, provenientes de Canadd y Estados
Unidos; cuyo afio-modelo sea de entre diez y quince afios al afio en que se realice la

importacion.

El Decreto por el que se establecen las condiciones para la importacion definitiva de
vehiculos automotores usados, destinados a permanecer en la franja fronteriza norte
del pais, en los estados de Baja California y Baja California Sur, en la region parcial
del Estado de Sonora y en los municipios de Cananea y Caborca, Estado de Sonora
(publicado el 26 de abril de 2006 en el Diario Oficial de la Federacion), con el que
se permite a las personas fisicas y morales residentes en estos lugares la importacion
definitiva de vehiculos automotores usados provenientes de Estados Unidos y
Canad4, cuyo afio-modelo sea de entre cinco y quince afios anteriores al afio en que
se realice la importacién, y que no excedan un valor comercial maximo de quince

mil délares estadounidenses.

Asi como el decreto por el que se reforman los dos anteriores (1 de febrero de
2008), las condiciones para la importacion no varian mucho con relacién a los otros.
En este decreto se limita la importacion de vehiculos automotores usados que por
sus caracteristicas o por cuestiones técnicas en su pais de procedencia esté
restringida o prohibida su circulacion y se hace énfasis en el cumplimiento de las

disposiciones aplicables para la proteccion del medio ambiente.

Estos decretos han perjudicado de forma muy importante al sector ya que a partir de su
emision se incrementaron de manera alarmante las importaciones de vehiculos usados en
detrimento del consumo de vehiculos nuevos. De acuerdo con la AMDA (2008) entre enero

de 2006 y diciembre de 2008 se importaron mas de 4 millones de vehiculos usados.

También como resultado de la crisis economica y de la propia del sector se han
instrumentado acciones entre diferentes instituciones como el llamado Plan de Apoyo
Automotriz desarrollado entre Nacional Financiera (Nafin) y la Asociacion Mexicana de
Distribuidores de Automotores (AMDA) quienes realizaron un programa emergente de

apoyo a la industria automotriz por nueve mil 500 mdp. Este programa contempla lineas de
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créditos hasta por cuatro mil mdp directamente para las financieras de marca. Ademas un
sistema de garantia a los bancos por cuatro mil mdp para que a su vez estos otorguen
crédito a las financieras de marca que operan en México; y mil 500 mdp canalizados a un
programa especifico para que los distribuidores de automoviles del pais obtengan crédito

para capital de trabajo e inventarios.

De manera especifica, debe destacarse que el desempefio de la industria automotriz
mexicana ha estado condicionado por el entorno econémico nacional e internacional. Sin
embargo, existen decisiones de politica macroecondmica que por las condiciones y
caracteristicas propias del sector han ejercido una notable influencia sobre su capacidad

competitiva ya sea a favor o desfavorablemente.

En este sentido, la puesta en marcha de politicas y estrategias que se han dado en materia de
comercio desde principios de la década de los ochenta, han tenido un impacto importante
para el sector automotriz, tanto en términos de consolidar la relocalizacion de las plantas

como el destino de la produccion nacional.

Evidentemente la firma del tratado de libre comercio con Estados Unidos y Canada, ha
jugado un papel determinante en la evolucién y situacion actual del sector automotriz en
México. Por un lado, ha sido fundamental para consolidar la etapa exportadora del sector y,
por otro, ha propiciado que algunas regiones se hayan consolidado como polos de atraccion
de las grandes trasnacionales del sector, con lo que se han desarrollado importantes

complejos automotrices que han permitido conformar clusters de esa industria.

3.2.1.3. Politica comercial. El Tratado de Libre Comercio con América del Norte
(TLCAN)

La politica de fomento al comercio exterior ha sido una de las mas prolificas en México
durante las tres Ultimas décadas, como resultado del cambio de modelo econédmico a nivel

mundial.

Con la apertura econdmica, que se profundiza con la puesta en marcha del TLCAN en
1994, el sector automotriz mexicano empieza a tener un proceso importante de
transformacion a partir del que se sientan las bases que le permiten alejarse del

proteccionismo que prevalecié durante la etapa de sustitucién de importaciones. Bajo este
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marco, el sector entra a una nueva dinamica que le exige adecuarse a las necesidades de

consumo de un mercado externo cada vez mas amplio y competitivo.

Por otro lado, con la firma del TLCAN la industria automotriz mexicana pasé a una fase de
mayor integracion y evolucion tecnologica (Vicencio, 2007), ademas se profundizan
cambios que se venian presentando desde la década de los ochenta sobre todo aquellos
relacionados con la reconfiguracion geografica de la produccion, ganado espacio e
importancia la region de la frontera norte en detrimento de la regidn centro del pais.

En este sentido Vieyra (1999 y 2000) sefiala que con la adopcion del modelo econémico de
apertura se pasa de la sustitucion de importaciones, el proteccionismo y el mercado interno
a un nuevo modelo donde la politica comercial es orientada a mantener relaciones con el
mercado exterior, lo que trae como resultado el desplazamiento del sector automotriz de las
regiones tradicionalmente industrializadas del centro del pais hacia nuevas regiones
emergentes que cuentan con mejores y mayores ventajas comparativas para operar bajo el

nuevo modelo de caracteristicas flexibles y mayores vinculos con el exterior.

Es decir, en su deseo de alcanzar mayores y mejores niveles de productividad y
competitividad, el territorio se vuelve una variables estratégica para el sector automotriz,
razon por la que se da la localizacion o relocalizacion de algunos procesos (Vieyra, 1999).
Bajo esta ldgica, la zona central del pais representara la opcién menos favorecida y menos
competitiva ante el nuevo orden econémico y comercial vinculado a los mercados externos;
en este sentido el Estado de México deja de ser tan atractivo para las grandes trasnacionales
que fijan sus expectativas de crecimiento en las ventajas de localizacion (cercania con los
mercados estadounidense y canadiense, mano de obra barata y calificada, escasa tradicion
sindical, apoyos gubernamentales, infraestructura) que les ofrecen los estados del norte del

pais por su cercania a los mercados estadounidense y canadiense.

Un cambio importante que sefiala Vieyra (1999 y 2000) se desencadena dentro de la
industria automotriz con la firma del TLCAN, es la adopcion de nuevas tecnologias que
repercutieron en la organizacion productiva del trabajo y en general en el sistema de
proveedores; sin embargo, nuevamente es la industria localizada en la frontera norte la que
resulta fortalecida por estos cambios a diferencia de la industria del centro del pais, la que

continua representando la parte vieja del sector que abastece al mercado interno del pais.
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Dentro del TLCAN sin duda el sector automotriz representd parte de las negociaciones mas
importantes y sobre las que se tenian grandes expectativas para los tres paises, los acuerdos
sobre el sector fueron muy importantes dada la relevancia de esta industria para México,
Canada y Estados Unidos ya que representaba el sector mas grande en cuanto a intercambio
econdmico sobre todo para Estados Unidos, en 1992 65% de las exportaciones de vehiculos
y autopartes de ese pais tuvieron como destino a México y Canad4a® (Moreno Brid, 1996,

citado por Vicencio, 2007).

Sobre este aspecto Fernandez (2006) sefiala que dentro de las negociaciones del TLCAN el
interés por establecer condiciones favorables para las industrias nacionales y el monto
millonario que involucraba dicho mercado, hizo de la industria automotriz una de las mas
discutidas en las negociaciones; dentro de los puntos méas discutidos estuvieron el
calendario de disolucion del Decreto Automotriz, y el establecimiento de reglas de origen

convenientes a las partes*.

Sin duda los integrantes de la cadena automotriz autopartes eran de los principales
interesados en la firma del TLCAN, se consideraba al automotriz uno de los sectores mas
integrado entre los tres paises. Estados Unidos y Canada comenzaron el proceso de
integracion desde la década de 1960 mediante el llamado Auto Pact®™. En el caso del sector
automotriz mexicano, el proceso de integracion inicid a partir de la década de 1980. De esta
forma el TLCAN representd el instrumento a través del cual se institucionaliz6 la

integracion de la industria entre los tres paises (Fernandez, 2006).

En este sentido, la entrada en vigor del TLCAN en enero de 1994 representd una de las
politicas mas importantes en el desarrollo del sector automotriz en México y en el Estado
de México porque el sector externo se convierte en el mercado mas importante y porque

representd la necesidad de enfrentar nuevos retos. Sobre todo porque el sector automotriz

%% 6.8 'y 23.7 billones de ddlares respectivamente.

% La diferencia entre el Decreto y el TLCAN radica en los porcentajes y tiempos de desregulacién. En cuanto
a las reglas de origen dos de los 3 Grandes (Ford y Chrysler) estaban interesadas en un 70% de origen
nacional, mientras que General Motors apoyaba un 60%. Los mexicanos y los canadienses apoyaron la idea
de un 60%. Sin embargo, al final se aprob6 un 62.5% a pesar del disgusto manifiesto de algunos como Harold
Poling, presidente de Ford (Fernandez, 2006).

% El nombre completo es Acuerdo Concerniente a Productos Automotrices entre el Gobierno de Canada y el
Gobierno de los Estados Unidos (Agreement Concerning Automotive Products between the Government of
Canada and the Government of the United States), entré en vigor en 1966 y tenia como objetivo la libre
entrada a los Estados Unidos bajo determinados criterios de origen de los bienes (Fernandez, 2006).
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mexicano entro a la nueva dinamica productiva que impone el propio modelo econémico y
que lo a enfrentar un mercado externo con otros requerimientos, sobre todo en el terreno de
las regulaciones ambientales y que en paises desarrollados como Estados Unidos se estan

imponiendo.
Los aspectos mas relevantes que la firma de este tratado trajo para el sector automotriz son:
- Reduccion a la mitad de las tarifas arancelarias a las importaciones.

- Reduccion de 20 a 10%, de la tarifa de importacion de automaviles y camiones

ligeros, y su eliminacion por completo a partir del afio 2004.

- 16% de las fracciones de autopartes sufrieron reduccion de las mismas tarifas
inmediatamente, 54% en el periodo de los primeros cinco afios posteriores,

guedando desgravadas en su totalidad al cabo de diez afos.

- Reduccién del 14% en 1993 a 10% en 1994 y a 3% en 1998 de la tasa

arancelaria sobre las autopartes.

- Seredujo de 1.75 a 0.8 el factor de compensacion de la balanza comercial, con
lo cual las compafias manufactureras instaladas en México pudieron acelerar el

ritmo de sus importaciones.

- Reducciéon del margen de contenido nacional para vehiculos fabricados en
Meéxico bajo los esquemas: 34-36% en 1993, 29% en 1998 y 0% para el 2004.

Bajo esta condiciones de la cadena automotriz autopartes se esperaba que el sector creciera
de manera muy importante con la firma del TLCAN, a poco mas de quince afios de la firma
de este acuerdo comercial la produccién automotriz en México ha crecido mas del doble, al
pasar de 1,097,381 vehiculos producidos en 1994 a 2,557,550 en 2011, con un incremento
del 133% ( ver gréfica 3.3).

Es también con la firma del TLC que se consolida la etapa exportadora del sector
automotriz, pues a partir de 1994 las exportaciones presentaron una creciente participacion
en relacion con las ventas en el mercado nacional, 52.4 y 47.6%, respectivamente. Esta
situacion se ha incrementado de manera muy importante a partir de ese afio, en 2011, 83%
de la produccion total nacional se destiné a la exportacion y sélo 17% al consumo interno
(AMIA, 2010).
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Grafica 3.3
Meéxico: Produccion total de vehiculos 1988-2011
(unidades)
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Elaboracion propia con datos de AMIA (2012).

En el cuadro 3.4 se puede observar como se ha presentado este cambio paulatino donde la
produccién para exportacion cada vez va cobrando mayor relevancia, mientras que la

produccidn para mercado interno disminuye de manera notoria.

Cuadro 3.4
Destino de la produccion de vehiculos, 1988-2008
(porcentaje)

Mercado de destino 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Mercado de exportacion

Total 345 31.1 34.7 380 37.2 46.7 52.4 83.6 80.2 73.6 68.6 72.1 758 76.1 744 76.0 73.1 743 78.7 80.3 79.2
Autos 410 376 422 4715 447 533 588 853 795 694 627 682 728 70.8 67.1 675 642 69.6 77.9 79.6 80.0
Camiones 193 160 127 98 160 216 207 785 814 8L0 803 799 822 8.4 87.3 883 864 831 80.6 8.9 775

Mercado interno

Total 65.5 68.9 653 62.0 628 53.3 47.6 16.4 19.8 264 31.4 279 242 23.9 256 240 269 257 21.3 19.7 20.8
Autos 50.0 624 57.8 525 553 467 412 147 205 306 373 318 27.2 292 329 325 358 304 221 204 200
Camiones 80.7 840 87.3 902 840 784 703 215 186 19.0 197 201 178 136 127 117 136 169 194 181 225

Fuente: Elaboracién propia con datos de (AMIA, 2009).

Sin duda con la firma del TLCAN y la consolidacion de esta etapa de exportacion, el sector
automotriz se ha apuntalado como una industria prioritaria dentro de la economia nacional,
sin embargo para el sector automotriz del Estado de México la situacion no ha sido de lo
mas favorable, primero por los aspectos que se han sefialado referentes a la localizacion
geografica, y segundo como resultado del profundo sesgo anti-exportador que padecia la

planta productiva mexiquense, incluida la automotriz. Marcadas eran los diferencias entre
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las viejas plantas localizadas en el centro del pais cuyo propdsito principal fue el abastecer
el mercado interno en una etapa altamente proteccionista y con grandes restricciones al
mercado externo, en contraste con las nuevas plantas emplazas en la frontera norte de
México bajo estrategias gestadas bajo una nueva logica de produccién y abasto al mercados
externo (Vieyra 2009).

En este sentido, Studer (2006) sefiala que el desarrollo de la industria automotriz se
promovié a traves del modelo de sustitucion de importaciones que se mantuvo por tres
décadas, sin embargo a pesar de sus beneficios, este modelo cred una industria ineficiente
dada la proteccion de un reducido mercado y las restricciones impuestas a las armadoras,
como los limites a la produccion y a las préacticas de integracion vertical, lo que no permitia
maximizar las economias de escala mediante altos volimenes de produccién. De esta
forma, la ineficiencia de la industria se reflejo en la existencia de plantas con tecnologia

obsoleta localizadas principalmente en la zona centro del pais.

Por otro lado, debe destacarse que el Estado de México ha experimentado un crecimiento
menor al nacional y a su propio desempefio en el pasado reciente. Hasta principios de los
afios ochenta, el estado tuvo un desempefio espectacular: entre 1960 y 1981 el producto
interno bruto (PIB) estatal crecid a una tasa media anual de 12.3%, cifra superior a la media
nacional de 6.8%°, mientras que para el periodo comprendido de 1982 a 2008 el
crecimiento medio anual fue de 2.1 fue por abajo del crecimiento nacional que se ubicé en
2.2 (Mejia y Rendon, 2011).

De esta forma, la apertura economica y especificamente la firma del TLCAN no sélo
representaron una gradual desregulacion para el sector automotriz, sino también la
necesidad de transformarse para poder competir en los mercados internacionales y locales y
han repercutido de manera importante en el desempefio del sector automotriz nacional y

estatal.

Lo mostrado en este apartado nos deja ver con claridad que las decisiones de politica
econdmica plasmadas en las diferentes politicas especificas y no especificas han impactado

3¢ Este crecimiento estuvo basado en el impulso de los gobiernos federal y estatal a la industrializacion en el
marco del desarrollo basado en la sustitucion de importaciones, por un lado, y en la disponibilidad de un
mercado cautivo en expansion por el otro (Mejia y Rendon, 2011).
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a la industria automotriz, y a partir de ellas se han materializado los grandes cambios en el

sector a nivel nacional y sin duda también en el sector localizado en el Estado de México.

A continuacion se analiza la evolucion del sector automotriz en México durante las Gltimas
tres décadas con la finalidad de evidenciar como repercutieron los aspectos sefialados en

este apartado generado cambios importantes en el desarrollo de esta industria en México.

3.3. El desarrollo del sector automotriz en México. La evidencia

En el apartado anterior se ha argumentado que las politicas especificas de apoyo al sector
emitidas por el gobierno federal en la década de los setenta y principios de los ochenta, mas
la reconfiguracion del mercado internacional que se estaba gestando dentro del sector

automotriz mundial®’

y el cambio de modelo econémico, marcaron la pauta para el proceso
de reestructuracion del sector nacional. Este proceso se caracterizo por el establecimiento
de nuevos complejos automotrices en zonas distintas a las tradicionales, lo que propicié la
consolidacion de algunas regiones como la norte como importantes polos de atraccion de
las grandes trasnacionales del sector, y la pérdida de dinamismo en esa industria en otras,
como la region centro, de manera concreta en el Estado de México. Ademas, se consolida la

etapa exportadora del sector.

A continuacion se presenta la evolucion del sector considerando los factores sefialados en el

apartado anterior.

3.3.1. Relocalizacion espacial del sector

Un punto fundamental, sin duda, es el que refiere a la localizacion espacial del sector, la
cual sufri6 importantes cambios derivados de los aspectos sefialados en el apartado anterior.

Como se ha mencionado, hasta la década de los afios sesenta el sector se concentraba casi
en su totalidad en la region centro del pais; especificamente en el Estado de México y el
Distrito Federal. Sin embargo, a finales de los afios setenta y principios de los ochenta, con

la emision de los diferentes decretos que se han sefialado, los estimulos fiscales que

37 . . . .
Las armadoras japonesas empezaron a tener una importante presencia en el mercado norteamericano, en
detrimento de las tres grandes estadounidenses.
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prevalecian para apoyar la descentralizacion industrial y el cambio de modelo econdémico
que se estaba gestando, sumado a las estrategias de relocalizacion que siguieron las
armadoras estadounidenses para hacer frente a la competencia de las armadoras japonesas,
se alentd la instalacion de plantas armadoras fuera del Distrito Federal y del Estado de
México®,

Un hecho importante a destacar es que las armadoras japonesas con la implementacion del
modelo de produccioén de Toyota o “Produccion esbelta”, empiezan a captar gran parte del
mercado de vehiculos norteamericano y a ganar mejores espacios en la estructura de la
produccién desplazando poco a poco a las armadoras estadounidenses. Ante este panorama,
las tres grandes armadoras estadounidenses que operaban en México, Chrysler, Ford y
General Motors realizaron cuantiosas inversiones para modernizar la infraestructura

tecnoldgica del sector.

Este hecho se materializa en el desarrollo de grandes complejos automotrices a partir del
establecimiento de nuevas y modernas plantas armadoras con tecnologia de punta en zonas
distintas a las tradicionales, es decir, en los estados de la frontera norte de México, con el
propdsito de producir y exportar desde México al mercado de Estados Unidos, y asi

enfrentar la competencia japonesa.

Los nuevos y modernos complejos automotrices se instalaron en su mayoria en Coahuila,
Sonora, Chihuahua y Baja California Norte, estados que presentan ventajas de localizacion
como son: bajos costos de produccidn, salarios, escasa tradicion sindical, abundancia de
mano de obra barata, reducidos costos unitarios, estabilidad politica y laboral y proximidad
a la frontera con Estados Unidos (Carrillo y Ramirez, 1997), principal mercado consumidor
y proveedor del sector. Esto implico la pérdida de dinamismo del sector automotriz

establecido en la region centro del pais.

%8 En la década de los sesenta el sector automotriz en México tuvo un crecimiento muy importante con la
instalacion de varios complejos automotrices, sin embargo, practicamente todos ellos se concentraron en la
zona centro del pais, concretamente en el Distrito Federal, el Estado de México, Morelos y Puebla: Nissan se
instalé en Cuernavaca, Morelos y VVolkswagen en Puebla (1967). Ford expandi6 su produccién en 1964 con la
instalacion de dos nuevas empresas en Tlalnepantla y Cuautitlan, Estado de México. Chrysler en el mismo
afio comenzé con la fabricacion de motores en su nueva planta de Toluca, misma que mas tarde (1968)
complementa con una division de montaje y con la fabricacion de condensadores. Finalmente General
Motors, quien adicionalmente a su planta de montaje en la Ciudad de México, establecié en 1965 una planta
en Toluca, con actividades de fundicion y fabrica de motores (Vieyra, 1999).

142



En las nuevas plantas la transferencia de tecnologia ha jugado un papel muy relevante, y se
ha reflejado en el equipo, maquinaria y nuevas condiciones de trabajo (Moreno Brid, 1996),
que contrasta ampliamente con las viejas armadoras de los afios sesenta ubicadas en la zona
centro del pais. Otra diferencia importante es que en estas nuevas plantas la mayoria de los
trabajadores son jovenes, mas y mejor calificados para realizar una gama amplia de tareas,
en contraste con la fuerza de trabajo de las plantas existentes (Vicencio, 2007). Estas
diferencias han influido en la pérdida de competitividad del sector automotriz establecido
en la region centro del pais, concretamente en el Estado de México, con relacion al

establecido en la zona norte del pais.

Si bien en un primer momento se establecieron las armadoras, pronto se empezaron a
instalar también un importante nimero de empresas de autopartes, en la I6gica de buscar la
cercania con las empresas armadoras a las que proveen, se concentraron también en los

estados de la frontera norte de México.

En el mapa 3.2 se sefialan las principales empresas de primer nivel que se localizan en la
zona norte, sobresalen Nuevo Ledn, Baja California, Coahuila, Sonora, Chihuahua y
Tamaulipas, estados en los que ademas de las empresas de primer nivel, también se han
establecido en los dltimos afios (a partir de que se instalan Ford en Sonora y Chihuahua,
Chrysler en Saltillo, General Motors en Ramos Arizpe y San Luis Potosi y posteriormente
Toyota en Baja California) empresas de autopartes de segundo Yy tercer nivel que a su vez
son proveedoras de las llamadas Tier one, con lo que se ha llegado a conformar un
importante cluster regional del sector que comprende sobre todo Saltillo y Ramos Arizpe
(Unger y Chico 2004).
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Campania Industrial Armas

Linamr
Sasaki North America

St. Clair Technologies
Trw

T.S.E Breaks

Tyco

Yasakds Ewd(Acosa)
Oxford Automotive
Prestolite Wire Corp
Molex
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Letts Industries
Manesa

Nichirin Coupler
Rapid Design Service
Robert Bosh
Saturn Electronictv
Seton

Sheldahl

Siemens

Ssi Technologies
Strattec Security

7. Nuevo Leon

Acurrire
Aisin

Allied Signal
Alcoa Fujikura
Autoclimas
Carusi
Caterpillar
Delphi
Denso
Donnely
Entrelec
Freightliner

la zona norte de México

Yasaki North

Superior

Tdk Usa Corp
Tyco Internati

Valeo
Visteon

Sumitomo

Cummis Diesel
Leoni Cable
Stoneridge Corp

Gonher

Hayes Lemmers int
John Deere LTH
Lear

Metalsa
Mitsubish
Mitsuba
Navistar Remsa
Nemak

Parker Hannifin
Piolax

Pionner

3. Coahuila

Allied Bignal-Honeywell
Benteler

Castech

Catation Tools

Cifunsa

Delphi

Douglas & Lomason
Federal Mogul

Findlay Industries
General Cable

Rassini

Siemens

Takata

Teknik

Thomas &Betts
Thomas Built Buses
Tokio Electrica
United Technologies
Visteon

Vitroflex

Yazaki

Magna Seating Systems
Mahle
Mannesmann-Sachs
Mascotech

Oxford Automotive
Pilot Industries

Plastic Omnium
Rassini

Stabilus
Steyr-Daimler-Puch

8. Tamaulipas
Alpine Electronics
Invesys

Hertz Lemez

ITT Automotive
Ammex Products
BBB Industries
Bronco Electronics
Delphi Valeo

Invin Automotive
Takata

John Deere

Teksid Fiat

Johnson Controls
Tenn-Mex

Lear Corp

Textron Automotive
Magna International
TWB

Delphi Automotive Systems

Federal Mogul
Fermag

Fujitsu Ten

Globe Motors
Godam

GSW Manufacturing

Fuente: Elaboracion propia, tomado de AMIA-Secretaria de Economia-Tecnoldgico de Monterrey-Desarrollo Econémico y Asociacion
Mexicana de Secretarios de Desarrollo Econémico (2006).

No puede dejar se destacarse la importancia que ha tomado en afios recientes el sector

automotriz, en la region formada por San Luis Potosi, Querétaro y Guanajuato (ver mapa

3.3), estados que en los Ultimos afios han presentado un importante crecimiento de esta

industria tanto por el lado de las armadoras como de las autopartes y donde la ubicacion, al

igual que en la regidn norte, también se vincula con el proceso de apertura econdémica.
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Mapa 3.3.

Distribucion geografica de las empresas de autopartes de primer nivel localizadas en
la zona centro sur de México

1.- Jalisco

Aralmex
Asiento Superior
ATR

BW

Carburat

Grupo Ferrau
Hella/Hemex
Modine

Pioneer Standard
Rolamex

Sachas Boge
Saargummi
Siemens vdo
Sumida

Takata

Vogt Electronics
Webb de México
Yamaver

7.- Guanajuato

American Axle
Arbomex
Aventec

Celay
Condumex
Egana

Ferranti Packard
GKNPLC

8.- Queretaro

ABC Group Canada
American Car Equipment
Arvin Meritor

Aspermex

Auma

Brose

Collins&aikman group
Dana corporation

2.-Aguascalientes

Busscar k&s
Calsonic Kantus
Cooper Satandar Morestana
Forjas y Maquinaria Moto Diesel
Gestamp Nabco
Siemens Polo Mex
Industria de Asientos Yorozu

Group Unico
Hutchinson
Meridian
Lagermex
Lear Corp
Oxford Automotive
Tenneco

US Manufactuing

9. - Hidalgo

CTSA- Ppgindustries

Dura Automotive Systems
Forjas Spicer

Grammer

Harada Industries

HBA Cast Products

Hilex Mexicanatremec
Irizar

Johnson Controls

Johnson Matthey Freudenberg

R

3. —San Luis Potosi
Alfred Englemnn

Arvin

Edscha

Bosh

Continental

Eaton

Eagle_Picture

Industries San Luis

Valeo Saylvania

5.- Zacatecas

Delphi
Yazaki

6.- Veracruz

11. — Tlaxcala

Arcomex
Forjas Spicer
Keiper

10. — Morelos

Bridgestone Firestone

4.- Estado de México

Barmes Group

Clemx

Dana corporation

Firestone

Goodyear Group

Henkel KGAA

Lear Corporation

Lord Corporation

Metaldyne

Sarnamotive Blue Water

Ti Group Automotive Systems
Michelin Corporation Magna
International

Hitchiner Manufacturing
International Hella KG Hueck

13.- Yucatan
Air Temp

12. - Puebla

Benteler

Brembo Rassini
Magna International
HP Pelezer Automotive

System

Johnson Controls
Sommer Allbert
Federal Mogul
Kiekert

Textron

Parke Hannifin
Siemens

SKF

Fuente: Elaboracion propia, tomado de AMIA-Secretaria de Economia-Tecnoldgico de Monterrey-
Desarrollo Econémico y Asociacion Mexicana de Secretarios de Desarrollo Econémico (2006).

En Guanajuato con la planta de General Motors instalada en 1994, donde se manufacturan
la Escala de EXT, GMC Sierra, Avalanche, Pick up Silverado y para exportacion
Silverado Hibrido y Sierra Hibrido. Ademéas de la planta de motores de alta
tecnologia de Volkswagen que arrancara operaciones en 2013. Estas plantas

localizadas en Silao.

En San Luis Potosi con la planta de General Motors inaugurada en 2007; complejo muy
moderno, cuenta con planta de ensamble y transmision, con 2100 empleados. Se produce el
Aveo, 40% de la produccion es de exportacion, se producen 300,000 trasmisiones cada afio

que se exportan a Canada, Estados Unidos, Chinay Corea.
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Queretaro se destaca porque aqui se localizan una gran cantidad de empresas productoras

de autopartes (ver mapa 3.3).

Mas al occidente se destacan también los estados de Jalisco y Aguascalientes donde el
sector ha cobrado importancia con el establecimiento de Honda con su planta de
fabricacion de motores y autopartes, asi como de ensamble de vehiculos en Jalisco y
Aguascalientes con Nissan donde se manufactura el Sentra, Tiida HB, March y motores de
4 cilindros; y donde recientemente se anuncié se construira una nueva planta de esta

empresa.

En la region centro destacan Puebla, el Estado de México y el Distrito Federal, en estas dos
ultimas entidades durante la década de los setenta se establecié un nimero importantes de
empresas productoras de autopartes, con el fin de abastecer a las ensambladoras que en ese
momento se concentraban en esta zona; sin embargo, durante los Ultimos afios han perdido

dinamismo.

A continuacion se analiza el comportamiento de la produccion total, produccion para

mercado de exportacién y para mercado interno.

3.3.2. Produccion total, para exportacion y para mercado interno

La actividad economica del sector automotriz nacional en las dos dltimas décadas ha sido
muy irregular con fuertes caidas en los periodos de recesién pero con recuperaciones
relativamente rapidas. La caida mas importante en la produccién nacional hasta antes de
2008-2009 se dio en 2004-2005 (gréafica 3.3). Los datos de la gréafica son ilustrativos en el
sentido de que la produccion total de vehiculos en los Gltimos afios se ha caracterizado por
un constante proceso de desaceleracion con repuntes transitorios en algunos afios, y que
coinciden con las fases de recuperacién de la actividad econémica del pais posteriores a las
crisis; salvo la franca elevacion en la produccion que presentd el sector entre 2003 y 2006 y
que corresponden con afios en los que las tasas de crecimiento del PIB real de nuestro pais

son relativamente altas (ver graficas 3.4 y 3.5).

146



Gréfica3.4
Produccién total de vehiculos, 1988-2011
Tasa de crecimiento anual

09710
10:11

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2012).

Grafica 3.5
Mexico: producto interno bruto real, 1980-2011
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Fuente: elaborado con datos del INEGI (2009).

La economia mexicana se ha caracterizado porque desde comienzos de los afios ochenta
entro en una franca fase de lento crecimiento (Loria, 2009), con tasas promedio anual de
2.6 en los dltimos 28 afos, lo que sin duda afecta a todos los sectores de actividad
econdmica y sobre todo a aquellos que estan vinculados al sector externo como la industria

automotriz. De hecho, hasta antes de que inici6 la operacion del TLCAN la produccion de
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vehiculos respondia mas a la demanda del mercado interno; sin embargo, con este proceso
de apertura comercial alrededor del 80% de la produccién de este sector se destina a la
exportacion (ver cuadro 3.1).

En la década de los ochenta se dieron cambios radicales en la estructura del sector, la
industria de exportacion sustituyé a la vieja industria que por afios fabricd para el mercado
nacional, se priorizo la entrada de inversion extranjera directa y se abrieron nuevas plantas
para la produccion de motores y partes (Judrez, 2006). Hacia finales de los ochenta se
consolida la etapa exportadora del sector, y con la firma del Tratado de Libre Comercio en
1994 y la gradual desregulacion que esto implico para el sector, en un primer momento la
industria terminal y después la de autopartes pasaron de un proceso de ensamble y poca
integracién productiva a una fase de mayor integracion y evolucion tecnoldgica (Vicencio,
2007), incrementandose notablemente la produccion destinada a la exportacion en
detrimento de la destinada al mercado interno. En 2011 83% de la produccién total de
vehiculos se destind a los mercados internacionales y sélo 17% al mercado nacional (ver

gréafica 3.6 y cuadro 3.5)

Sin duda, las posibilidades que significa el tamafio de mercado para el crecimiento de los
paises y de los sectores especificos es importante; por lo que las posibilidades que se
vislumbraban por su ingreso pleno a la globalizaciéon (con su ingreso a la OECD, al
TLCAN Yy otros acuerdos comerciales que se han firmado con otros paises), hacian suponer
la entrada a una fase de franca recuperacién economica en la que aquellos sectores
vinculados al comercio mundial serian los mas favorecidos. Sin embargo, existen otros
factores de politica que determinan el comportamiento del sector automotriz, sobre todo
aquellos relacionados con las exportaciones, principalmente el tipo de cambio.
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Grafica 3.6
Produccion para mercado interno y para mercado de exportacion, 1988-2011
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2012).

Cuadro 3.5
Produccidn total, para mercado interno y de exportacion, 1988-2008

(vehiculos)
Mecadodedestino 1988 1989 190 M0 19 08 M 1965 19 49 19 M 20 M0 20 AE o W4 ME W6 AT 00
Mercado de exportacion
Vehculs (6 15467 28550 550 L0 319 SROSL TIRGTS OO OB OTBTER LOMIT L4008 L6 L3036 LUMAS LIOLSH L1650 1S565 1% 166618
Auts USO0D 6004 505 LG WTAG SR GRS TS 6L RMST SWSM MG WIAL BRNG OB G5 SOED THEM L0828 LUNEN L1870
Caiones DU WSS OB06 BB BG4 MR LS LGS WGSS BLID ML NS0 MM B0 TANS M UMM 0N MBI 6L 14
Mercado intgrmo
Vehiculs TOB6 A6 5L BN GHID KM SOBO IS0 MOAB WS MBS MGMS GO BT G UM ASEU RGN 013 B 47668
Auts HETSL ZTIH MBS VB M08 WO IR WDSY WL MUR WX NG WS WES VAN MO0 DS NS WS MR M
Camiones 05 005 S 6T BB UM MRS BT THTR G0 WD W0MS BED BT 025 TG M4 WAL 1129 145 5
Produccion ofa
Vehiculs SRA00 G20 BSGSL OG0BAD LORLITO 100 LONBL GRLUTS 1200097 LMO0D LS LASRGEG L8804 LBUTGGT LTIAND LSASES L5075 LG40 19787 20041 2108801
Auts TOTHS ARG ON TOM TR BB GG GNID TUR GRS 200 OSTI2 V70080 LJASH L1079 OIS G033 LORES LA0AND LALGHES 14357
Caiones SL410 10560 X65OD M0 TASH 2ONL MGID LG M35 RIS AABL AW GO RET GMD IS GOSN ARGV STASR) GBSO 6R0M

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de AMIA (2009).

Es evidente que la industria automotriz es muy sensible a los choques externos, sobre todo

porque es un sector que estd fuertemente vinculado al mercado internacional, a los

movimientos del tipo de cambio y al ciclo del PIB total de la economia mexicana y de la

economia de Estados Unidos. En este sentido, su evolucion en los ultimos 20 afios (1988-

2008) ha coincidido con los procesos de apreciacion cambiaria. Entre 1988 y 1994, que se

149



caracteriza por un crecimiento acelerado en la produccion de exportacion prevalecio en
nuestro pais un tipo de cambio que funcion6 como ancla antiinflacionaria (Villarreal, 1997)
y que resulté en una apreciacion real del tipo de cambio (ver gréfica 3.7). Pero lo mas
importante, que los ajustes estructurales que se dieron a partir de la crisis de 1995 y en los
afios previos (como la mayor apertura comercial), favorecieron la expansion de la
produccion para exportacion; a partir de entonces, el mercado de exportacion es la fuente
principal del crecimiento del sector, mas que la demanda interna. En especifico, el
programa de ajuste y estabilizacion de 1995-1996 se sustento en cinco lineas de politica 'y, a
decir de René Villarreal (1997), mostré su eficacia. Entre los instrumentos de politica
destaca la adopcion de un tipo de cambio flexible, que después de la devaluacion de
diciembre de 1994 permitié generar un entorno competitivo en el sector externo de la
economia mexicana que favorecio el incremento de las exportaciones. Ademas, se mantuvo
la politica de apertura comercial que permitio el establecimiento de acuerdos de libre

comercio con varios paises (para mayor detalle véase Villarreal, 1997).

En general, consideramos que estos cambios de politica macroeconémica y en la estructura
econdémica de México favorecieron el crecimiento de la industria vinculada al sector
externo y, sobre todo, a la industria automotriz que, reiterando, ha convertido al sector

externo en una de sus fuentes de crecimiento.

Este cambio en el estilo de crecimiento de la industria automotriz, de producir de manera
importante para el mercado interno hasta 1994 a la produccion mayoritaria para el mercado

externo, ha provocado que algunas de las grandes armadoras pierdan mercado.

Todos estos cambios también se han reflejado en la estructura de la produccién por
mercado de destino (mercado externo e interno). Si revisamos a detalle lo que esta
ocurriendo con la produccion para el mercado interno, observamos también importantes
cambios, sobre todo porgque sabemos que el consumo interno depende principalmente de la
actividad economica, los niveles de ingreso disponible y de las facilidades del crédito por

los niveles de las tasas de interés.
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Grafica 3.7
Mexico: tipo de cambio real, 1980.1-2008.4
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Fuente: elaborado con datos del Banco de México (2009).

En este sentido, al analizar los ultimos veinte afios se ven importantes cambios en la
participacion que las empresas han tenido en la produccién para consumo nacional.
Mientras en 1988 Chrysler producia casi el 25% del total, en 2008 particip6 solo con el
5.6%, Ford también ha disminuido drasticamente la produccién para el consumo interno
pasando de 18.9% a 8.8% en los mismos afios; a diferencia de General Motors y Nissan que

han incrementado considerablemente la produccion para este mercado (ver cuadro 3.6).

Cuadro 3.6
Participacion porcentual por empresa, produccion para mercado interno, 1988-2008

Empresa/afio 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

BMW 00 00 00 00 00 00 00 02 02 03 04 04 03 02 02 01 00 00 00 00 00
Chrysler 242 216 174 188 201 161 157 169 149 163 133 88 73 35 25 06 04 08 12 27 56
Ford Motors 189 200 156 186 193 164 119 108 142 112 87 108 100 107 105 1205 87 98 113 103 88
General Motors 144 167 181 178 184 181 174 227 267 259 257 300 261 227 258 216 272 230 230 209 271
Honda 00 00 00 00 00 00 00 01 05 09 16 20 25 23 23 20 18 22 22 11 38
Mercedes Benz 00 00 00 00 00 00 01 05 04 03 02 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
Nissan 249 221 214 189 203 243 248 250 209 256 298 313 349 405 404 465 440 469 446 416 364
Renault 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 04 27 42 27 33 23 23 20
Volkswagen 107 197 275 259 220 252 301 238 221 196 204 166 188 195 155 145 152 140 154 194 16.2
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).
Por lo que se refiere a la produccion para exportacion la situacion ha sido muy similar,
claramente sobresalen General Motors y Volkswagen, empresas que en 2008 produjeron en
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conjunto 46% del total de vehiculos destinados al mercado internacional (cuadro 3.6). Si
consideramos las dos Ultimas décadas, también se observan cambios importantes en la
estructura de la produccion por empresa; Chrysler y Ford han disminuido de manera
importante su participacion, mientras que Nissan y, sobre todo, Volkswagen se ha
consolidado como un importante productor para el mercado internacional, al pasar de
producir solo el 0.4% de los vehiculos para exportacion en 1988 a producir casi el 23% en
2008 (ver cuadro 3.7).

Cuadro 3.7
Participacion porcentual por empresa, produccion para mercado externo, 1988-2008

Empresa/afio 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Chrysler 289 348 2714 224 261 280 281 231 335 303 306 2713 259 215 280 262 309 285 198 168 153
Ford Motors 31 202 318 307 333 238 313 271 185 210 178 166 164 140 105 90 66 90 194 162 166
General Motors 210 206 147 238 197 184 122 211 209 213 205 191 227 252 296 335 341 2719 261 237 234
Honda 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 02 05 10 11 12 13 12 10 10 21
Nissan 116 128 87 82 99 101 112 88 88 84 57 51 107 110 110 1202 123 130 135 199 169
Toyota 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 21 20 19
Volkswagen 04 116 174 150 111 197 172 199 183 191 253 3L7 237 214 199 200 149 203 181 205 227
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2009).

Por el lado de las autopartes, este sector de la industria tuvo un importante impulso a partir
de 1994 con la firma del TLCAN, que marca el inicio de la apertura total al eliminar la
regulacion vy las restricciones a la importacion de automotores. Con la entrada en vigor del
TLCAN se configuran las caracteristicas actuales de la industria de autopartes en México.
El sector de las autopartes es una industria altamente vinculada al sector externo al igual
que la industria terminal, depende en gran medida de insumos importados y exporta a la vez

parte importante de su produccion.

Si analizamos el valor de la produccion de autopartes a partir de 1994, vemos que su
crecimiento ha sido bastante estable y a diferencia del sector terminal no ha tenido caidas
tan dréasticas en las épocas de recesion como el 2004-2005, tuvo un crecimiento sostenido
desde 2003, para finalmente crecer espectacularmente de 2007 a 2008, sin embargo, para
2009 presenta una importante caida resultado de la crisis econdmica mundial (ver grafica
3.8) porque este sector, al igual que la industria terminal, tiene una fuerte vinculacién al

sector externo, principalmente con el mercado norteamericano. Varios sistemas de la
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cadena de suministro de autopartes resintieron la disminucion en los volimenes de
produccion de automdviles durante los primeros meses de 2009, como resultado de que
nuestro pais es uno de los principales proveedores de autopartes para la industria
automotriz establecida en los Estados Unidos, la cual se vio sumida en una de las peores
crisis de su historia.

Grafica 3.8

Produccion nacional de autopartes, 1994-2009
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INA (2009).
Nota: 2010 estimado Sergio Castafieda, EI Semanario

El principal mercado para los productos automotrices mexicanos es el norteamericano, al
cual se destina el 90% de las exportaciones. Le siguen Alemania, Canada y Brasil (ver
gréfica 3.9). El resto se encuentra distribuido entre los paises de América Latina, Europa y
Asia. Se destaca la exportacién de las siguientes autopartes: motores, componentes
eléctricos, transmision, suspension, frenos y carrocerias. De igual forma, México ocupa el
primer lugar como proveedor de cinturones de seguridad a nivel mundial, su participacion

equivale a 22% de las exportaciones (Bancomext, 2006).
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Grafica 3.9
Destino de las exportaciones de autopartes mexicanas, 2006
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Bancomext (2006).

Los datos presentados en este apartado nos muestran claramente la importancia que tiene el
sector en México, tanto en la industria terminal como en la industria de autopartes; también
dan evidencia de la forma en que la industria de autopartes en México esta directamente

relacionada y condicionada por los patrones de desarrollo de la industria terminal.

Con el proposito de aportar evidencia adicional de este proceso, a continuacién se presenta
un analisis espacial de los datos. Se busca destacar aquellas variables macroeconémicas que

han sido importantes en la actividad econdmica del sector.

3.4. Andlisis espacial. Una exploracion de los datos del sector automotriz en México
3.4.1. Una exploracidn de los datos del sector automotriz

Como se ha mencionado, durante los ultimos afios —sobre todo a partir de la puesta en
marcha del TLCAN- se ha dado una tendencia de la actividad econémica de la industria
automotriz en México a concentrarse en la region norte y centro norte del pais. En este
sentido, para contar con un analisis mas completo, sobre todo visual, se procedié a ubicar a
las entidades federativas por el tamafio de su participacion en cuatro variables del sector
automotriz que son fundamentales en el analisis: unidades econémicas (UE), produccién
bruta total (PBT), poblacion ocupada (PO), formacién bruta de capital (K, como un
indicador del incremento en el acervo de capital del sector) y productividad media del
trabajo (PR). La informacion estadistica es informacion oficial que publica el INEGI (1988,

2002, 2006, 2008 y 2010). Los mapas de este apartado se elaboraron con OpenGeoDa
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0.9.8.14, software de acceso libre desarrollado por el GeoDa Center for Geospatial Analysis

and Computation (http://geodacenter.asu.edu).

Se tomd como muestra dos afios: 1985, que es el afio més atras previo al inicio del TLCAN
pero que trata de considerar el periodo en el que inicia la apertura comercial de México con
el ingreso al GATT; y 2009, que es el afio mas reciente del que se tiene informacion. Con
estos afios podemos ver la importancia que ha tomado la zona norte, con relacion al

dinamismo que por muchos afios tuvo la zona centro, particularmente el Estado de México.

Si concentramos la importancia de los estados, para cada una de las variables mencionadas,
a partir de su desviacion estdndar con relacion a la media, obtenemos resultados

interesantes como se pueden ver en los mapas:

Primero, es evidente que se ha presentado un efecto desplazamiento en la ubicacién de
nuevas unidades econdmicas del centro hacia el norte. Los mapas 3.4a y 3.4b dejan ver que
en 1985 solo el Estado de México y el Distrito Federal conformaban un cluster fuerte por el
namero de unidades econdmicas (188 el Estado de México y 298 el Distrito federal), juntos
concentraban cerca del 40%; le seguian Nuevo Le6n y posteriormente Chihuahua,
Coahuila, Tamaulipas, Jalisco y Guanajuato, que registraban unidades econémicas por
debajo de 162. Para 2009 esta estructura ha cambiado de manera importante, Nuevo Ledn,
junto con el D.F y el Estado de México son estados que concentran entre 188 y 251 UE.
Esto es muy importante porque por UE se entiende no sélo las empresas de primer nivel
sino también aquellas productoras de autopartes, y llama la atencién que durante estos afios
la zona norte no sélo se ha consolidado sino que en relacion con la zona centro ha avanzado
de manera considerable y otros como el Estado de México han perdido UE, por ejemplo, en
2003 esta entidad federativa tenia registradas 211 UE y para 2009 192, una pérdida
importante si se considera que el Estado de México durante mucho tiempo fue una entidad

muy dinamica, particularmente en su sector industrial.
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Mapa 3.4
Mapa de distribucién de las unidades econdémicas del sector automotriz
por estados de México, 1985y 2009

Std Deviation: UEBS

I <-86.902 (0)

[ -86.902--24.451(0)

[] -24.451-38(22)
Mean = 38

[ 38- 100451 (7)

[ 100.451 - 162.902 (1)

I > 162902 (2)

Equal Interval: UE0S
[ 0~62.75(19)
[] 6275~125.5(T)
[ 125.5~188.25(3)
[ 188-25 ~ 251.006 (3)

3.4a. UE 1985 3.4b. UE 2009
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998 y 2010).

Si ademaés de las UE econdmicas revisamos los datos de la produccion bruta total real para
el mismo periodo, la tendencia es similar: en 1985 el DF y el Estado de México se ubicaban
como las entidades que generaban la mayor cantidad de PBT, con relacién a la media del
pais; le seguia Coahuila y Puebla. Para 2009 el desplazamiento en la produccion es
evidente, El DF y el Estado de México ya no son los mas importantes, Coahuila y Puebla se
han convertido en los Estados cuya produccion con relacion a la media es la mas alta del
pais (ver mapas 3.5a y 3.5b). La explicacion sin duda, se da por el hecho de que en Puebla
se encuentra ubicada Volkswagen, que es una de las empresas mas importantes por su
produccién y por su volumen de exportacion y Coahuila porque ser parte de la zona norte
donde se han instalado y continGan instalandose nuevas empresas relacionadas con el
sector, para abastecer a las armadoras que se han establecido en esa region. De manera
paralela, la informacion de 2009 deja ver la aparicion de otros estados, particularmente
Querétaro, donde se han instalado un gran nimero de empresas de autopartes; Guanajuato
que con la instalacion de una de las plantas mas grandes e importantes, General Motors en
Silao, se ha convertido también en un fuerte atractor de empresas relacionadas y con

seguridad continuara consolidandose con la proxima apertura de una planta de VVolkswagen
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en 2013; y Aguascalientes, donde Nissan ha establecido su mayor centro de produccion
desde 1982.

Mapa 3.5

Mapa de distribucion de la produccion bruta total real
por estados de México, 1985 y 2009

Std Deviation: PET0%

I <-8.32342e+008 (0)

] -8.32342e+006 - -2 02042e+006 (0)
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Std Deviation: PBT8S
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[ 1.05856e+007 - 1.68886e+007 (1)
I > 1688862+007 (2)

3.5a. PBT 1985 3.5b. PBT 2009
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998 y 2010).

Este auge de zonas alternativas al DF y al Estado de México o de manera mas especifica a
la zona centro es congruente con los volumenes de capital (K) (estamos considerando la
formacion bruta de capital fijo como variacion del stock de capital). Los datos de formacion
bruta de capital del sector nos dan una idea de la forma en que la produccién del sector en
las entidades se esta afianzando por el flujo de inversion que se esta dando hacia la zona
fronteriza con Estados Unidos. Los mapas 3.6a y 3.6b nos dejan ver este movimiento en la
posicion de los estados por niveles de K, toda la zona de la frontera norte, a excepcién de
Baja California®, es una zona de recepcion de flujos de capital y claramente se ve como la
zona centro ha sido desplazada, ain cuando el Estado de México aunque sigue siendo una

entidad importante para el sector.

> Alin cuando en Tecate, Baja California Norte se instal6 una planta de Toyota en 2004.
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Mapa 3.6
Mapa de distribucién de los flujos de inversion real
por estados de México, 1985y 2009
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B - 544812 (3)

3.6a. K 1985 3.6a. K 1985

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998 y 2010).

Esta tendencia también ha influido en los volimenes de empleo generados por la industria
automotriz. En 1985, el personal ocupado en el sector basicamente se concentraba en el DF,
el Estado de México y Puebla; sin embargo, actualmente las entidades de la zona centro han
perdido capacidad de absorcion de fuerza de trabajo, y nuevamente la zona fronteriza se
presenta como la mayor generadora de empleos para el sector, particularmente con la
consolidacién y dindmica que estan teniendo Chihuahua, Sonora, Coahuila, Nuevo Leén y
Tamaulipas y con el crecimiento que estan teniendo otros estados de manera reciente, como
es el caso también de San Luis Potosi, con la instalacion de una planta de General Motors
en 2007 (ver mapas 3.7a'y 3.7b).
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Mapa 3.7
Mapa de distribucién del personal ocupado
por estados de México, 1985y 2009
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3.7a. PO 1985 3.7a. PO 1985
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998 y 2010).

3.5. Conclusiones Preliminares
Las conclusiones particulares a las que se llega en este capitulo son las siguientes:

La evolucion y situacion actual del sector automotriz en México y en el propio Estado de
México es resultado de dos realidades que han marcado las Gltimas décadas: por un lado,
las regulaciones y decretos de apoyo especificos para el sector emitidos por el gobierno
federal en la década de los setenta y principios de los ochenta y la reconfiguracion del
mercado internacional que se estaba gestando dentro del sector automotriz mundial a
principios de la década de los ochenta, derivada de la importancia que las empresas
japonesas van tomando en la estructura productiva y en el mercado mundial de vehiculos; y
por otro lado, el proceso de apertura econémica en la que se inserta México desde mediados
de la década de los ochenta, especificamente la firma del TLCAN, el cual ha sido un factor
primordial para fortalecer la relocalizacion de empresas en las region norte y centro norte,

asi como de la etapa exportadora del sector.

Sin duda estos dos sucesos fueron determinantes en el proceso de reestructuracion del
sector automotriz nacional, en el que la caracteristica principal es la localizacion o

relocalizacién de complejos automotrices en zonas distintas a las tradiciones, cobrando asi
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gran importancia dentro del sector los estados de la zona norte en detrimento del localizado

en la regidn centro del pais, en especifico en el Estado de México.

La entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio ademas de consolidar la etapa
exportadora del sector y propiciar su gradual desregulacion, también hizo inminente la
necesidad del sector de transformarse para poder competir en los mercados internacionales
y locales, ademas de representar el punto esencial que intensifica la pérdida de dinamismo
del sector localizado en el Estado de México, dadas las ventajas de localizacién que

representan los territorios localizados en la region norte México.

Con la firma del TLCAN y la consolidacion de esta etapa de exportacion el sector
automotriz se ha apuntalado como una industria prioritaria dentro de la economia nacional;
sin embargo, para el sector automotriz del Estado de México la situacion no ha sido de lo
mas favorable, primero por los aspectos referentes a la localizacion geogréafica y, segundo,
como resultado del profundo sesgo anti-exportador que padecia la planta productiva

mexiquense, incluida la automotriz.

Existen marcadas diferencias entre las viejas plantas localizadas en el centro del pais cuyo
propésito principal fue abastecer el mercado interno en una etapa altamente proteccionista y
con grandes restricciones al mercado externo, en contraste con las nuevas plantas
emplazadas en la frontera norte de México cuyas estrategias se gestaban en una nueva
I6gica de produccion y abasto al mercados externo. En las nuevas plantas la transferencia
de tecnologia ha sido un factor muy relevante, y se ha reflejado en el equipo, maquinaria y

nuevas condiciones de trabajo, lo que se ha reflejado también en la competitividad.

Ante el nuevo orden econémico y comercial vinculado a los mercados externos, el Estado
de México deja de ser atractivo para las grandes trasnacionales que fijan sus expectativas de
crecimiento en las ventajas de localizacion (cercania con los mercados estadounidense y
canadiense, mano de obra barata y calificada, escasa tradicion sindical, apoyos
gubernamentales, infraestructura) que les ofrecen los estados del norte del pais por su

cercania a los mercados estadounidense y canadiense.

Un punto a destacar en el marco del TLCAN es la libre importacion de automdviles nuevos
procedentes de los Estados Unidos de América y de Canada a partir de 2004 y que desde el

1 de enero de 2009 México no puede adoptar ni mantener prohibiciones o restricciones a la
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importacion de automdviles usados, originarios de Estados Unidos de América o de
Canada. Esta politica de libre importacion ha afectado de manera muy importante al sector
automotriz, ya que en los Gltimos cinco afios se han importado més de cinco millones de

vehiculos usados de Estados Unidos en detrimento del consumo de vehiculos nuevos.

El desarrollo de la industria de autopartes en México ha estado directamente relacionado y
condicionado por los patrones de desarrollo de la industria terminal; siempre buscara
localizarse proxima a las ensambladoras, sobre todo a partir de los nuevos requerimientos y
exigencias que tienen las grandes transnacionales para que las empresas de primer nivel
participen directamente en el ensamblado del vehiculo. Estas exigencias se transmiten a lo
largo de la cadena con las demés empresas productoras de autopartes, que son también en

muchos casos proveedoras de las empresas de niveles mas altos.

Finalmente, es evidente que los cambios de la politica macroeconémica y de la estructura
economica de México han favorecieron el crecimiento de la industria vinculada al sector
externo y, sobre todo, a la industria automotriz que, reiterando, ha convertido al sector
externo en una de sus fuentes de crecimiento y que la zona norte de México se ha vuelto en
un importante polo de desarrollo para esta industria en detrimento del localizado en el

Estado de México.
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CAPITULO IV

LA CADENA AUTOMOTRIZ AUTOPARTES EN EL ESTADO DE MEXICO.
PRINCIPALES CARACTERISTICAS Y PERDIDA DE COMPETITIVIDAD

En el capitulo anterior, se ha dado evidencia de la importancia que tiene la cadena
automotriz autopartes en México, y de como algunos factores del contexto macro y
mesoeconomico han resultado decisivos en el desarrollo y evolucion de esta industria a
nivel nacional. Bajo este panorama, el presente capitulo tiene como objetivo analizar la
cadena productiva automotriz autopartes en el Estado de México y evidenciar la forma en
que estos aspectos también han repercutido en el sector automotriz localizado en el Estado

de México y en su competitividad.

El capitulo se divide en tres apartados, en el primero se destaca la importancia del sector
automotriz en el estado y la conformacion de la cadena productiva automotriz-autopartes,
asi como sus principales retos y oportunidades ante los cambios que se han presentado a
nivel mundial en el sector. Se analiza el comportamiento de variables como produccion
total, para mercado interno, para mercado de exportacion, empleo e inversion extranjera
directa. En el segundo apartado se contrastan los datos del Estado de México con los
nacionales a fin de evidenciar la pérdida de competitividad del sector estatal con respecto al
nacional y al localizado en la region norte del pais. Finalmente en un tercer apartado, a
manera de conclusiones preliminares, se destacan algunos aspectos que tratan de explicar la

pérdida de competitividad de la cadena automotriz autopartes en el Estado de México.

4.1. Importancia del sector automotriz en el Estado de México

La industria automotriz en el Estado de México en sus inicios estuvo estrechamente ligada
al proceso de industrializacion de la entidad. Sus origenes se dan en la década de los
sesenta, época caracterizada por una politica economica altamente proteccionista que
propicié que la industria automotriz en esa etapa permaneciera aislada de la competencia

externa.

En esta década se instalan importantes armadoras: Nissan en 1961, General Motors en
1962, Automex (armadora mexicana con licencia de Chrysler) y Ford en 1964 y Chrysler
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en 1968, mas recientemente Mercedes Benz (1991), BMW (1994) y Volvo (1998).

Actualmente se encuentran establecidas siete importantes empresas ensambladoras y poco

mas de doscientas cincuenta empresas productoras de autopartes, lo que representa 18% de

la industria armadora y 25% de la industria de autopartes (AMIA, 2006).

Cuadro 4.1

Plantas ensambladoras establecidas en el Estado de México

Empresa

Plantas

Caracteristicas

General Motors

Toluca

Planta de fundicion

mecanizado

Fabricacion de motores 1, L4, L6 y V8

Modelos Kodiak y camiones pesados Volvo

Centro de Ingenieria y Space Parts Operations (SPO)

BMW

Toluca

Tres naves de produccion, almecenes de produccion y refaccion

Escuela internacional de servicios al cliente y taller para vehiculos especiales

Trabaja con el sistema CKD (Completely Knocked Down) que ha colaborado con el
desarrollo de la industria autopartista local con la produccién de piezas con alta
tecnologia.

Realiza programa con proveedores de autopartes nacionales

Mercedes-Benz

Santiago Tianguistenco

Fabricacién de motores, camiones, tractocamiones, chasises y automoviles

Motores disel OM 364 LA y OM 366, camiones de carga de 9 a 22 toneladas,
tractocamiones Freightliner FLD 120y 112

corazas y boxers MBO de 10 a 16 toneladas

Automoviles Mercedes-Benz A, C,E,G,M Y S.

Daimler-Chrysler

Toluca

Planta de ensamble de automoviles: produce Chrysler PT Cruiser, Sebring convertible,
Dodge y el Plymouth Neon (para el mercado canadiense)

Para el mercado mexicano se producen: Chryler Sebring convertible, Cirrus, Chrysler
Startus y Chrysler Neon

Planta de motores: produce las lineas 5.9 Its, V-8 MPI, V-8 TBI t 5.2 Its.

Planta de estampados: fabrica paneles para diferentes modelos.

Nissan-Renault

Lerma

Planta de fundicién, produce: monoblocks, discos de frenos, tambores, mltiples de
escape, arboles de levas, soportes de motor, cabezas de cilindro, poleas de cigtiefial,
cajas de direccion, contenedores de catalizador y soportes de compresor.

Toluca

Centro de desarrollo tecnolégico dedicado al disefio y desarrollo de proveedores.

Ford*

Cuautitlan

Unidad de ensamble

planta de tratamiento de aguas residuales
pista de pruebas

instalaciones para capacitacion

Fabricacién de camiones serie F

Produccion de automoviles Mystique, Contour

Volvo

Tultitlan

Camiones
Chasises

Fuente: Elaboracion propia con datos de (AMIA, 2010).

*Ford puso nuevamente en operaciones su planta de Cuautitlan, después de dos afios que estuvo cerrada para su renovacion y
adaptacion de la plataforma global para producir el nuevo Fiesta a partir del 2010.

Nota: En la planta de Chrysler Toluca, a partir de 2011también se producen vehiculos de Fiat (Fiat 500).
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Las ensambladoras localizadas en el Estado de México cuentan con una capacidad instalada
para producir cerca de quinientas mil unidades al afio. Ademas de plantas de ensamble de
automoviles cuentan con plantas de fundicion y fabricacion de motores y diferentes partes
automotrices, como es el caso de General Motors, Nissan-Renault y VMW (ver cuadro
4.1). La industria automotriz en el estado ha sido por varias décadas una de las mas

dinamicas y representativas de la entidad.

En general, en esta entidad se concentra 14% del total de las unidades econdomicas
fabricantes de equipo de transporte, ocupa a poco mas de 45 mil personas lo que representa
el 8.3% del total del personal ocupado en la fabricacién de equipo de transporte a nivel
nacional y aporta casi el 10% del total nacional del valor agregado censal bruto generado
por este sector (INEGI, 2009). Las principales empresas del sector automotriz-autopartes se
concentran en el corredor industrial Toluca-Lerma y en los municipios conurbados al

Distrito Federal.

4.1.1. Conformacién de la cadena automotriz—autopartes en el Estado de México

La cadena productiva del sector automotriz en el estado, de acuerdo con la Secretaria de
Economia del gobierno federal, se conforma por 1,149 empresas entre las que se incluye a
las ensambladoras de automoviles y camiones, fabricantes de carrocerias y remolques,
productoras de partes y accesorios para automoviles y camiones, fabricantes de pinturas,
barnices, lacas, fibras quimicas, aceites no comestibles, laminados de acero, fundicion y
moldeo de piezas metalicas, fibras quimicas, asi como el comercio al por menor de
automaviles nuevos, llantas y cdmaras para automdviles y el comercio al por mayor de

refacciones y accesorios nuevos para automoviles, entre otras (ver cuadro 4.2).
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Cuadro 4.2.
Estado de México: empresas que integran la cadena productiva automotriz-autopartes

. No. de
Tipo de empresa
No. empresas
1 Fabricacion de cordeleria de fibras de todo tipo naturales o quimicas 0
2 Acabado de hilos y telas de fibras blandas 7
3 Hilado y tejido de regenerados 3
4 Fabricacion de textiles recubiertos 1
5 Fabricacion de celulosa 29
6 Fabricacion de papel 5
7 Fabricacion de cartén y cartoncillo 2
8 Fabricacion de envases de cart6n 26
9 Fabricacion de colorantes y pigmentos 30
10 Fabricacion de resinas sintéticas y plastificantes 16
11 Fabricacion de hule sintético o neopreno 7
12 Fabricacion de fibras quimicas 0
13 Fabricacion de pinturas, barnices, lacas y similares 0
14 Fabricacién de adhesivos, impermeabilizantes y similares 5
15 Refinacién de grasas y aceites animales no comestibles 0
16 Fabricacion de otros productos quimicos secundarios 0
17 Fabricacion de pelicula y bolsas de polietileno 14
18 Fabricacién de laminados decorativos e industriales 0
19 Fabricacién de laminados de acero 7
20 Laminacion, extrusion y/o estiraje de metales no ferrosos 3
21 Laminacion, extrusion y/o estiraje de cobre y sus aleaciones 1
22 Fundicion, laminacién, extrusién, refinacion y/o estiraje de aluminio 6
23 Fundicién y moldeo de piezas metélicas 31
24 Fabricacion de clavos, tachuelas, grapas y similares 0
25 Fabricacion y ensamble de automéviles y camiones 3
26 Fabricacion y ensamble de carrocerias y remolques para automéviles y camiones 24
27 Fabricacién de motores y sus partes para automoviles y camiones 32
28 Fabricacion de partes para el sistema de transmision de automoviles y camiones 1
29 Fabricacion de partes para el sistema de suspension de automéviles y camiones 1
30 Fabricacion de partes accesorios para el sistema de frenos de automéviles y camiones 6
31 Fabricacién de otras partes y accesorios para automoviles y camiones 16
32 Comercio al por menor de automoéviles nuevos 259
33 Comercio al por menor de llantas y caAmaras para automéviles 48
34 Comercio al por mayor de refacciones y accesorios nuevos para automoviles 366
Total 949

Fuente: Secretaria de Economia (2009).

Nota: En la informacion que da la Secretaria de Economia se consideran también las empresas relacionadas con la fabricacion
de papel, productos de papeleria, edicion, impresion y encuadernacion de libros, periodicos y revistas, fabricacion de tintas
para impresion y escritura y de peliculas, placas y papel sensible para fotografia.

4.1.2. Principales eslabones de la cadena productiva

En el estado se concentra casi 12% de las unidades econdmicas del sector a nivel nacional;
destaca la fabricacion de partes de sistemas de direccion y de suspension para vehiculos
automotrices, de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices, de partes de
sistemas de transmision, de partes de sistemas de frenos, de fabricacion de asientos y
accesorios interiores y de piezas metalicas troqueladas. Estas subramas tienen importante
presencia en el Estado de Mexico, pues un porcentaje importante de las unidades

econdmicas que existen a nivel nacional se localizan en esta entidad (ver cuadro 4.3).
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En téerminos de generacion de empleo, se destaca de manera importante la fabricacion de
camiones y tractocamiones, de carrocerias y remolques y de motores de gasolina y sus
partes; en estas actividades se emplea el 32.8, 31.0 y 22.9% del total del personal ocupado

en la misma rama a nivel nacional.

Otra variable que nos evidencia la importancia del sector automotriz en el Estado de
México, es el valor agregado censal bruto (VACB). En el cuadro siguiente se observa como
las actividades de este sector que se localizan en el Estado de México, generan parte
importante del VACB del sector a nivel nacional.

Cuadro 4.3

Unidades econémicas, Personal ocupado y VACB, participacion porcentual del Estado
de México en el nacional. Subsector, rama y subrama. 2009

Subsector, ramay subrama Unidades  Personal Valor Agregado
Econdmicas Ocupado  Censal Bruto

Susector Fabricacion de equipo de transporte 114 8.4 10

Rama: Fabricacion de automdviles y camiones * 177 111
Subrama: Fabricacion de automoviles y camionetas * 8.6 8.6

Subrama; Fabricacion de camiones y tractocamiones * 452 284
Rama: Fabricacion de carrocerias y remolques 129 26.4 345
Subrama; Fabricacion de carrocerias y remolques 129 26.4 345
Rama: Fabricacion de partes para vehiculos automotores 111 6.8 8.8
Subrama: Fabricacion de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices 131 17.9 112
Subrama: Fabricacidn de equipo eléctrico y electrénico y sus partes para vehiculos automotores 44 2.9 8.6
Subrama: Fabricacion de partes de sistemas de direccidn y de suspension para vehiculos automotrices 20.9 18.6 146
Subrama: Fabricacion de partes de sistemas de frenos para vehiculos automotrices 16.2 9.7 16.2
Subrama; Fabricacion de partes de sistemas de transmision para vehiculos automotores 19.1 8.4 39
Subrama; Fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos automotores 159 5.8 8.3
Subrama; Fabricacion de piezas metalicas troqueladas para vehiculos automotrices 1 178 126
Subrama; Fabricacion de otras partes para vehiculos automotrices 9.8 6.3 74

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2009).
Nota: No incluye otro tipo de transporte como embarcaciones, equipo ferroviario, motocicletas y bicicletas.

Si analizamos la estructura interna de la cadena productiva, se observa que los principales
productos que se fabrican son automoviles y camionetas, camiones y tractocamiones y
carrocerias y remolques; asi como autopartes en las subramas de: fabricacion de motores de
gasolina y sus partes, de sistemas de suspension y direccion, de sistemas de frenos, de
sistemas de transmision y de piezas metélicas troqueladas. En estas actividades se
concentra la mayor cantidad de personal ocupado del sector y participan con un importante
porcentaje del valor agregado generado por el sector (ver cuadro 4.4).
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Cuadro 4.4
Fabricacion de equipo de transporte en Edo. de México: unidades econdmicas,
personal ocupado y VACB, participacion porcentual en el total del Estado, 2009

Subsector, rama y subrama Unidades  Personal Valor Agregado
Econémicas Ocupado  Censal Bruto

Subsector 336 fabricacion de equipo de transporte 100 100 100
Rama 3361 fabricacion de automoviles y camiones + 19.8 41.6
Subrama 33611 fabricacion de automéviles y camionetas + 72 28.1
Subrama 33612 fabricacion de camiones y tractocamiones + 125 135
Rama 3362 fabricacion de carrocerias y remolques 36.3 12.1 6.8
Subrama 33621 fabricacion de carrocerias y remolques 36.3 12.1 6.8
Rama 3363 fabricacion de partes para vehiculos automotores 54.6 65.9 50.1
Subrama 33631 fabricacion de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices 6.8 154 8.6
Subrama 33632 fabricacion de equipo eléctrico y electrénico y sus partes para vehiculos automotores 52 118 14

Subrama 33633 fabricacion de partes de sistemas de direccion y de suspension para vehiculos automotrices 5.6 55 34
Subrama 33634 fabricacion de partes de sistemas de frenos para vehiculos automotrices 6.8 32 3

Subrama 33635 fabricacion de partes de sistemas de transmisién para vehiculos automotores 36 34 17
Subrama 33636 fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos automotores 8 8.1 6.4
Subrama 33637 fabricacion de piezas metalicas troqueladas para vehiculos automotrices 6 5.8 19
Subrama 33639 fabricacion de otras partes para vehiculos automotrices 12.7 12.7 11

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, 2009.

Los datos presentados hasta este punto dejan ver la relevancia que tiene el sector automotriz
dentro de la estructura econdmica del Estado de México y confirman su importancia para la

economia nacional.

Para dar evidencia de la forma en que el sector automotriz localizado en el Estado de
México ha perdido competitividad con relacion al nacional y con el localizado en los
estados de la frontera norte, en los puntos que se presentan a continuacion se muestra el
desempefio de esta industria a partir de las siguientes variables: produccion total,
produccion para mercado interno, para mercado externo, personal ocupado e inversion

extranjera directa.

4.1.3. Produccion total

En el Estado de México las empresas norteamericanas Chrysler, Ford y GM son las que
dominan la industria automotriz terminal, son las mayores generadoras de produccion,
inversion, empleo, etcétera. Por ello, para efectos del analisis en este apartado se consideran

especificamente estas tres empresas; ademas de que no se logré conseguir datos de las
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demas empresas. La AMIA, que es la fuente de donde se obtuvo la informacion, no cuenta

con datos para ellas®.

En el Estado de México General Motors es el principal productor de vehiculos. En 2008
produjo 50% del total de vehiculos en esta entidad, seguido por Chrysler y muy de lejos

por Ford (ver grafica 4.1).

Gréfica 4.1
Estado de México: produccion total por empresa, 2008
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (2009).
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A partir de la informacion estadistica disponible, para el periodo 1988-2008 podemos

identificar algunas caracteristicas de la produccion del sector automotriz en la entidad.

Todo indica que salvo el crecimiento atipico de 2000 para la produccion total, en todo el
periodo reciente practicamente no crecio; sobre todo por las caidas que sufri6 la produccion
en los afios 1993-1998 y 2003-2007 (ver grafica 4.2). Estos afios se relacionan con el
escenario macroecondémico nacional, corresponden a las fases recesivas de la economia
mexicana y de las que el Estado de México y, en especifico, el sector automotriz no son

ajenos.

En este escenario es muy importante explicar por qué en el 2000 el sector tuvo ese
crecimiento tan atipico. La explicacion se da por el hecho de que posterior a la crisis de
1995, la recuperacion del sector se dio de manera lenta, sobre todo porque la produccién de
autos siguié cayendo hasta 1998 (ver grafica 4.2) y fue hasta 2000 en que tuvo un repunte
importante que coincidio con la recuperacion de la produccion total y de la manufactura;

0 Tampoco existen datos generados por alguna otra fuente (como INEGI, por ejemplo) a los que pudiéramos
tener acceso.
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pero, sobre todo, este incremento tan fuerte se explica porque Chrysler practicamente de
1995 a 1999 no tuvo produccion de vehiculos en su planta de Toluca, la cual retoma en el
2000, afio en que reporta una produccion de 344,424 unidades (ver cuadro 4.5); sin
embargo, los datos nos dejan ver que en estas dos Ultimas décadas el sector automotriz en el
estado ha tenido un escaso o nulo crecimiento.

Gréfica 4.2

Estado de México: produccion total de vehiculos, 1988-2008
Tasa de crecimiento media anual
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (2009).

Cuadro 4.5
Estado de México: Produccion total por empresay tipo de vehiculo, 1988-2008
(unidades)
Lugar e

s oo I8 BI04 105 1K 17 19 19 A0 W00 20 A5 MO 206 A6 AT 08
Chrysler 84883 126361 120920 146008 184338 125770 66100 121 22506 20385 14253 360 344424 380932 3TLGAT 308738 341575 343748 164847 114543 183502
Attos Toluea A 6T LG AL 1098% 180G &2 8 9 4 0 B0 USL0 M7 B LGN G5B 5T 1078 L4508 6027
Caniongs Toluea B3 ORE WK GLST MA0 L6 0 B 25T OB WX 0 1934 180189 188 10N 100 1% 519 B 1B%
Ford Motors Co. 62302 86691 81890 110540 127409 91961 92763 86444 100050 115007 70463 96631 163579 143192 125061 122515 4T71 62560 43685 43909 3471
Attos Chatfithn U5 G0 BT ML GBI 5B L7 866 56 A8 BUS BB K5 TS W40 NS0 NHL DY 645 59 0
Cmiones figeos— Comutitdn 29988 111 BB SBE9 U N8 K5 10 M5 BN L5 G THE BT ML MY BUD RUB JN B UM
General Notors 69623 9105 99,690 107245 9563 76006 58431 12733 8262 12130 19441 47340 55915 30740 40977 37606 69534 153647 238893 187,110 221,890
Autos Toluca D45 057 G5 SLE8 BT M5 M4 195 3 6M0 T2 N B B BEL UM M5 6568 134 100818 11059
Camiones ligeros — Toluca T N4 SME5 BT SR AL R 042 39 448 1077 1%L 1045 1B 1506 98 95 SR 133 @8 1991

Camiones pesados  Toluca

0 0 0 0 0 0 5

f6 110 145 152 34% 18 2006 232 30 207 M 216 7% 14

Total

216,898 304,128 302,500 364,693 407079 293827 217316

99,298 132,808 147,814 104,157 144331 563,918 563864 536,585 468,859 505,880 550,355 447425 345,562 439,753

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).
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4.1.4. Produccion para mercado externo

Las plantas ensambladoras de vehiculos localizadas en el Estado de Meéxico fueron
fundadas en el periodo de sustitucion de importaciones, su produccion se destinaba
practicamente en su totalidad al mercado interno; sin embargo, a raiz del proceso de
apertura econémica, estas plantas de manera gradual empezaron a destinar cada vez una

mayor proporcién de su produccién al mercado de exportacion.

General Motors y Chrysler han sido lideres en la produccion destinada a los mercados
internacionales. En 2008 GM produjo 53% Yy Chrysler 46% (ver cuadro 4.6). El principal
destino de los vehiculos producidos en territorio mexiquense es Estados Unidos.

Cuadro 4.6

Estado de México: participacion en produccion para mercado de exportacion por
empresa. 1988-2008

Empresa 1888 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Chrysler 515 531 458 5L1 676 661 442 01 243 195 258 04 679 753 783 739 760 685 424 382 458
FordMotorsCo. 00 00 00 00 00 00 357 999 748 793 701 695 239 195 167 202 133 48 08 31 07

General Motors 485 469 542 489 324 339 201 00 09 12 41 300 83 52 51 59 107 267 568 587 535

Total 100 1200 1200 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).

En el 2008 en el Estado de México se ensamblaban para el mercado de exportacion el F-
150 y el F-250 por Ford su planta de Cuautitlan lzcalli (actualmente en esta planta se
produce el Ford Fiesta en diferentes versiones, para consumo interno y también se exporta a
Canada, Estados Unidos, Colombia, Argentina y Brasil); Chrysler fabrico en su planta de
Toluca el PT Cruiser y el camion ligero Journey; General Motors en su planta de Toluca el
HHR y el C-20/Silverado 2500.

4.1.5. Produccion para mercado interno

La produccion para el mercado interno es mucho mas equilibrada, en este caso Ford que
solo produce 8% de la produccion total del estado y 1% de la produccion para exportacion
participa con el 45%, superando a las otras dos ensambladoras, las cuales se quedan con el

35% para General Motors y 21% para Chrysler (ver grafica 4.3).
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Grafica 4.3
Estado de México: Produccion para mercado interno por empresa, 2008
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Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2009).

La produccién para mercado interno ha disminuido de manera muy importante en esta
entidad, desde 1992 se empieza a dar una fuerte caida en la produccion tanto de
automoviles como de camiones destinados a los mercados nacionales (ver gréafica 4.4.). De
esta forma, el sector automotriz del Estado de Meéxico ha basado su crecimiento en la
produccion para los mercados internacionales disminuyendo drasticamente la produccion

destinada al consumo nacional, por lo menos desde mediados de la década de los noventa

(ver gréfica 4.5).
Gréfica 4.4
Estado de México: Produccién para mercado interno por tipo de vehiculo, 1988-2008
(unidades)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).
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Grafica 4.5
Estado de México: produccion de vehiculos por mercado de destino, 1988-2008
(unidades)
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (2009).

La informacion que se presenta a continuacion significa la primera evidencia clara de cémo
el sector automotriz localizado en el Estado de México ha ido perdiendo dinamismo y/o
competitividad en los términos que la hemos definido para efectos de esta tesis. Es decir, ha
perdido participacion en el mercado comparado con otras empresas y considerando algunas

variables especificas.

4.1.6. Unidades econdmicas, activos fijos netos y formacion bruta de capital

Como ya se ha comentado, la industria automotriz mundial ha pasado por un proceso
intenso de reestructuracion para ser mas competitiva y apropiarse cada vez de un mayor
tamafio de mercado. Este proceso ha resultado en la reconfiguracion del mercado mundial
de vehiculos y el surgimiento de nuevos competidores tanto a nivel de pais como a nivel de
empresa; en México esta reestructuracion se materializa en la relocalizacion de plantas con
mejores condiciones tecnoldgicas, de ubicacién, de mano de obra, etc. En esta ldgica, la
industria automotriz en la entidad ha visto disminuida su competitividad, lo cual se

evidencia claramente con la informacion disponible.

A partir de 1998 han disminuido de manera importante sus unidades econdémicas (que se

refiere a la instalacion de empresas relacionadas con la industria automotriz y de
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autopartes) (ver grafica 4.6). Esta tendencia se podria explicar por dos vertientes: la
primera, que la produccion de vehiculos por la industrial terminal ha disminuido de manera
importante en los ultimos afios (como se ha comentado previamente), lo que ha obligado al
cierre de empresas de autopartes, 0 que cada vez la industria de autopartes se esta
afianzando de tal forma que esta absorbiendo a pequefias empresas, 1o que supondria
problemas de competitividad de las més pequefias; la segunda, puede ser el cierre de
empresa que han cambiado su ubicacion, relocalizdndose en las regiones donde se han

localizado las ensambladoras.

Gréfica 4.6.
Estado de México: unidades econdmicas de la industria automotriz, 1985-2009
(unidades)
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (1998, 2003, 2010).

Como resultado de este proceso de desaceleracion de la actividad econémica del sector, se
ha presentado una disminucién de los activos fijos netos y sobre todo una caida mas
pronunciada de la formacion bruta de capital (ver graficas 4.7 y 4.8). Esta variable de flujo,
deja ver una disminucién en el incremento del stock de capital que como sabemos es un

factor de la produccion determinante en el crecimiento.
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Gréficas 4.7y 4.8
Estado de México: activos fijos netos y formacion bruta de capital fijo en el sector
automotriz, 1985-2009
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Fuente: Elaboracion propia, datos de INEGI (1998, 2003, 2010).  Fuente: Elaboracion propia, datos de INEGI (1998, 2003, 2010).

4.1.7. Empleo

El personal ocupado en este sector a partir de 1993 ha disminuido de manera importante, se
perdieron cerca de 4 mil empleos de 1993 a 2003, mostrandose un ligero repunte para 2009
(ver gréfica 4.9). Sin embargo, a pesar de esta pérdida de empleos, la productividad media
del trabajo del sector** ha crecido, lo que hace suponer una mayor intensificacién del
trabajo (ver grafica 4.10).

Graficas 4.9y 4.10

Estado de México: personal ocupado e indice de productividad para el sector
automotriz. 1985 — 2009
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Fuente: Elaboracién propia datos de INEGI (1998, 2003, 2010). Fuente: Elaboracion propia, datos de INEGI (1998, 2003, 2010).

* Se refiere a la productividad media del trabajo, que es el cociente entre la produccion bruta total y el
personal ocupado en el sector.
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4.1.8. Inversidn extranjera directa

Finalmente, los datos de IED para el sector automotriz en el Estado de México apuntan a
que se ha dado una disminucion en el porcentaje que se destina al sector en la entidad.
Aunque el porcentaje es muy importante, en los ultimos afos estos flujos han disminuido
sobre todo si los comparamos con los que recibieron otras entidades del pais (ver grafica
4.11).
Gréfica 4.11
México y Estado de México: IED dentro del sector automotriz, 1997-2008
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, 2006 y 2010a.

Los datos dejan ver el desempefio del sector automotriz en el Estado de México y sugieren

la pérdida de competitividad de esta industria en la entidad.

A continuacion se analiza al sector por el lado de las autopartes, con el propdsito principal
de conocer la interaccion entre los diferentes eslabones de la cadena, que permita definir
coémo se articula y funciona la cadena automotriz autopartes, asi como obtener evidencia de
que las empresas proveedoras de autopartes establecidas en esta entidad dependen en gran
medida de proveedores de otros estados de la republica y de otros paises, lo que dificulta la
conformacién y consolidacion de una base de proveedores de autopartes integrada y
competitiva que permita fortalecer al sector automotriz del estado e incrementar su

capacidad competitiva.
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4.1.9. Industria de autopartes

En el Estado de México se localizan poco mas de 250 empresas productoras de autopartes,

lo que representa casi el 25% del total de las establecidas en México. Los municipios donde

se localiza la mayor cantidad son: Lerma, Toluca, Tultitlan, Tlalnepantla, Naucalpan,

Cuautitlan lzcalli. En estos municipios es donde se concentran la mayoria de las empresas

productoras de primer nivel (ver cuadro 4.7 y mapa 4.1).

Mapa 4.1

Estado de México: principales empresas del sector automotriz

1. Atizapan
Dindmica automotriz de México
Motores Millan

2. Capulhuac
Autoasientos

3. Coacalco de Berriozabal
Fruehauf de México

4. Cuautitlan lzcalli
Autoprecisa (Gpo. Spicer)

Ayareb

Comercializadora Moresa
Componentes de precisién (Gpo. Unik)

Corte y estampacion de México (Coremex)
Cristales inastillables de México (Gpo. Vitro)

Ford Motor Company

Hules banda

Industrias Zubiria

Isovolta de México

Pick up Body de México

Productos panamericanos de proteccién

5. Ecatepec
Automanufacturas Alca
Corporacion textil mexicana
Echlin Mexicana

Grupo Utomundo

Grupo México Tecnoindustrial
Grupo Rassini

Herramientas y dispositivos
Liberty Mexicana

Motor Wheel Mincer México
Poliresinas Huettenes Albertus

6. Huehuetoca
Aleaciones finas (Gpo. Unik)
Ayco

7. lapaz
Itapsa

8. Lerma

Atsugi Mexicana
Auma Lerma
Autolive México
Crucetas mexicanas
Sesamee Mexicana
Mahle

9. Naucalpan de Juarez

Alphabet de México

Brother International de México

Cables automotrices internacionales,
Chesterton Mexicana

Duroplast

Hellamex

Productos metdlicos electrénicos, S.A. de
Tebo (Gpo. Tebo)

Fuente: Elaboracion propia con datos de STyPS (2010).

10.Nezahualcoyot!
Ungia Mexicana

11. Ocoyoacac
BMW de México

12. Tenango
Manufacturas de cigliefiales de México

13. Tepotzontlan

Fel-pro México, S. de R.L. de C.V.
Federal Mogul (antes manufacturas
metélicas lifidn, S.A. de C.V.)
Finmek magneti marelli sistemas
electronicos México

Magneti Marelli

Marwal de México

14. Tezoyuca
Lohr México

15. Tlalnepantla de Baz
Aeroplex

All pro trading

Alvarez automotriz

Amp de México

Atlas copco mexicana
Autometales (gpo. Spicer)
Bujias mexicanas (gpo. Unik)
Bujias NGK de México (Tlalnepantla)
Cables automotrices de hidalgo
Cemtormaq

Cosmocel

Cromios

Cummins

Detroit diesel Allison
Direcspicer

Dupont

Efl lubricante de México
Siemens

Nissan Mexicana

Electro 6ptica

Estampados automotrices

Filtros Mann

Frenos hidradlicos automotrices
Gabriel de México

Gleason

Gonher de México

Grupo Hemex (electro 6ptica)
Hayes Wheeles (gpo. Unik)

Hoesch suspensiones automotrices
Illuminacién automotriz y plasticos (gpo.
Aloymex)

Ind. Eléctrica automotriz (gpo. Unik)
Industrial Garbe

Industrias Tamer

Krupp Hoesch Sasa

Mario Cortéz Saucedo

Mecanismos automotrices (gpo. Aloymex)
Mex-bestos

Muelles Tenayuca

Productos metélicos en general
Segher de México

Smc Corporation México

Tepeyac autopartes

Tf Victor (gpo. Spicer)

Vidrio plano de México (Gpo. Vitro)

16.- Toluca

Bardhal de México

Chrysler de México (Toluca)
Dana Heavy Axles México
Diagma México Company
Eaton ejes

Edscha Roof System de México
Elring klinger México

Gates de México

General Motors de México
Grupo Expomar de México
Hydroflex

lacha de México

Lear Corporation

1.5.P. International de México
Motores Perkins

0Osg Royco

Parker fluidos de México connectors
Plataformas y carrocerias para la basura
Robert Bosch

Servi Auto Rack (Toluca)
Trelleborg y S. H.

Valeo Climate Control

JPS Internacional

Nissan Mexicana

Mahle

17. Tultitlan

Basf Mexicana

Bundy México

Interfil

Nacional de autopartes (gpo. Tebo)
Nugar

Productos Especiales Metalicos
Osram de México

18. Zumpango

Hules y autopartes industriales de
Zumpango
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Entre las principales empresas productoras de primer nivel tenemos las siguientes: Bosch,
Eaton, Federal Mogul, Valeo Climate Control, Lear Corporation, Dana Corporation,
Perkins, Henkel KGAA, Goodyear Group, Johnson Controls, Parker, Delphi, Autolive,
Trelleborg, Gates de México, Bardhal de México, Gonher, Echlin Mexicana, entre otras de
primero, segundo Y tercer nivel. En el cuadro 4.7 se presenta un listado con las principales
empresas por municipio localizacién y productos de fabricacion®. Incluye empresas de

primero®, segundo y tercer nivel.

Si bien es cierto que en el Estado de México la produccion de autopartes es una actividad
importante, también lo es que no se han dado las mejores condiciones para que esta
industria logre su consolidacién y desarrollo, sobre todo en lo que se refiere a innovacion
tecnoldgica, y a disminuir la fuerte dependencia que se tienen de insumos de otros estados

de la republica y de otros paises como Estados Unidos, Japon y Alemania.

Todo indica que la industria de autopartes localizada en el estado carece de actividades
relacionadas con la investigacion y desarrollo, lo cual es resultado de que la mayoria de las
grandes proveedoras de primer nivel que tienen el trato directo con las ensambladoras son
también de capital trasnacional y es en las matrices localizadas en otros paises donde no
solo se toman muchas de las decisiones y acuerdos que rigen los procesos y la relacion con
los demés eslabones de la cadena productiva, sino que se desarrollan todas aquellas
actividades que tienen que ver con I+D e innovacion, dejando aqui las actividades de
manufactura, lo que sin duda complica las posibilidades de consolidar una base de

proveedores mas competitiva que se localice en el estado, situacién que se complica

“2 De acuerdo con el Censo Econdmico 2003, en el Estado de México se localiza un total de 252 empresas
fabricantes de automdviles y camiones, carrocerias y remolques y de partes para vehiculos automotores.

3 No existe acuerdo en Ia literatura en cémo se define a los proveedores de autopartes de primer nivel, sin
embargo, “...si es posible deducir algunos rasgos que las caracterizan. Por ejemplo el que para pertenecer a
este grupo de proveedores es necesario tener capacidad para abastecer directamente la demanda de las plantas
armadoras y poseer las atribuciones de las empresas de clase mundial. Una empresa de clase mundial es
aquella que tiene elevados niveles de productividad, certificaciones internacionales de calidad, produccién
con cero defectos que se traduce en escasos reclamos de los clientes, elevados porcentajes de automatizacion
en la produccidn, alta utilizacion de la capacidad instalada, sistemas de entrega justo a tiempo, capacidad para
abastecer una elevada variedad de productos, reducidos inventarios y organizacion laboral en grupos o células
(Andersen Consulting Group, 1997 ). Tanto el grupo de empresas nacionales como el de las filiales de
proveedores internacionales son de primer nivel ya que son empresas de clase mundial de acuerdo con la
definicion anterior y venden un elevado porcentaje de su produccion a las empresas armadoras” (Brown,
1998).
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ademas si consideramos que la gran mayoria de las productoras de autopartes son de capital

extranjero (véase apartado 5.1. de esta tesis).

Cuadro 4.7

Principales empresas productoras de autopartes en el Estado de México

No. Municipio Empresa Principales productos

1 Atizapan Dinamica automotriz de México, S.A. de C.V. Fabrlcgc!on de qtras partes 'y accesorios para
automoviles y camiones

2 Motores mc Millan, S.A. de C.V. Motores eléctricos.

Capulhuac Autoasientos, S.A. de C.V. Asientos para vehiculo-automovil.

4 Coacalco Fruehauf de México, s.a. de C.V. Fabricacién de caja y remolques para trailer

5 CL:iggﬁlian Autoprecisa, S.A. de C.V. (Gpo. Spicer) Anillos-gasolina, anillos-pistdn a diesel.
Partes de plastico con recubrimiento de pintura o

6 Ayareb, S.A. de C.V. valores agregados, como tela, etc. Para la industria
automotriz terminal

7 Comercializadora Moresa, S.A. de C.V. Plstonesi pernos, valvulas, punterias, bujias, flecha
de velocidad constante

8 S(r)]?llg)onentes de precision, S.A. de C.V. (Gpo. Pernos para piston diesel y gasolina

9 Corte y estampacion de México, S.A. de C.V. | Fabricacion de otras partes de accesorios para autos

(Coremex) y camiones
Cristales inastillables de México, S.A. de C.V. Cristal mastlllable plano, pa_rabrlsas, _crlstales
10 (Gpo. Vitro) planos, cristal templado de seguridad para ind. aut.,
PO. laterales, cristales puertas.

11 Ford Motor Company S.A. de C.V. Fabrlcz?c!on de ‘motores y sus partes para
automoviles y camiones

12 Hules banda, S.A. de C.V. Corbata para neumaticos

13 Industrias Zubiria, S.A. de C.V. Semirremolques

14 Isovolta de México, S.A. de C.V. Aislantes eléctricos para motores y transformadores

15 Pick up Body de México, S.A. de C.V. Aluminio

16 Zéocc:iu\(/:tos panamericanos de proteccion, S.A. Camiones blindados, sellado de presién

17 Ecatepec Automanufacturas Alca, S.A. de C.V. !Empaques de C(.)rChO' asbesto, metalicos de diesel y
juntas automotrices

18 Corporacion textil mexicana, S.A. de C.V. Alfombras para la industria automotriz

19 Echlin Mexicana, S.A. de C.V. _Playr_lc’)s, alternadores, bobinas eléctricas de
ignicidn, condensadores y marchas

20 Grupo Utomundo, S.A. de C.V. Carrocerias

21 Grupo México Tecnoindustrial, S.A. de C.V. Comermaln_zadora de equipo y herramienta industrial
y automotriz

22 Grupo Rassini Frenos; barras de torsion; componentes

23 Herramientas y dispositivos, s.a. Productos metalicos automotrices, autopartes

24 Liberty Mexicana, S.A. de C.V. Fabricacién, ensamble y reconstruccion de auto
partes

25 Motor Wheel Mincer México, S.A. de C.V. Fabricacion de tambores, masas y rotores
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26 Poliresinas Huettenes Albertus, S.A. de C.V. Res”?a.s, sindlicas para la industria automotriz y
fundicion
Productos especializados para la industria, .
27 SA deCV. Tornillos
28 Huehuetoca | Aleaciones finas S.A. de C.V. (Gpo. Unik) Aleacion de aluminio
29 Ayco Carrocerias, autopartes metalicas
30 La paz ltapsa, S.A. de C.V. Fabnc_acnon de partes y accesorios para automoviles
y camiones
31 Lerma Atsugi Mexicana S.A. de C.V. Bomba de aceite, bomba de agua, cubierta frontal
32 Auma Lerma, S.A. de C.V.; Bocar Presicion Fabricacion de autopartes de aluminio
33 Autoliv México, S.A. de C.V. Fqbrlcamon de equipos de seguridad automotriz
(cinturones automotrices)
34 Crucetas mexicanas, S.A. de C.V. Fabr[caC|on de terminales de, d_lreccmn, crucetas,
cordodn y sus partes para automaéviles y camiones
35 Sesamee Mexicana, S.A. de C.V. Comercializadora de herrajes
36 Naucalpan Alphabet de México S.A. de C.V. Arneses eléctricos
37 Brother International de México S.A. de C.V. | Centro de maquinado cnc.
38 ga\k;les automotrices internacionales, S.A. de Fabricacién de chicotes para acelerador y cables
39 Chesterton Mexicana, S.A. de C.V. Empaques y sellos automotrices
40 Duroplast S.A. de C.V. pam;ter, filtros-aire, partes de carroceria, partes
interiores.
a Hellamex, S.A. de C.V. |Igm|paC|on auto,mc_Jtrlz, iluminacién heavy duty,
eléctricos y electrénicos
42 Productos metalicos electrénicos, S.A. de C.V. Refacciones eléctricas, equipos electrénicos, antenas
para autos, antenas para televisiones
Cilindros de frenos de rueda, conexiones de acero y
43 Tebo, S.A. de C.V. (Gpo. Tebo) laton, mangueras de fr!ar)os, cilindro maestro de
frenos, servo freno, cilindro maestro de freno
antibloqueo.
44 | Netzahualcéyotl | Ungia Mexicana Bombas de agua y aceite
45 Ocoyoacac BMW de México, S.A. de C.V. Fabricacion y ensamble de automaéviles y camiones
46 Tenango Manufacturas de cigliefiales de México Cigliefiales
47 Tepotzotlan | Fel-pro México, S. de R.L. de C.V. Juntas para motores diesel, juntas para motores a
gasolina, partes de reemplazo para mag. Diesel
Federal Mogul S.A. de C.V. (antes .
48 manufacturas metalicas lifian, S.A. de C.V.) Retenes, sellos para aceites
Finmek Magneti Marelli sistemas electrénicos | Fabricacion,  reparacion  y/o  ensamble de
49 o - - L L
México, S.A. de C.V. instrumentos y equipo de precision para automaviles
50 Magneti Marelli, S.A. de C.V. Bulbo-temperatura,  bulbo-presion  de  aceite,

flotadores, tableros de instrumento, tanque-gasolina.
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51 Marwal de México, S.A. de C.V. Médulos y transmisores de combustible

52 Siemens Faros y focos para el A4 de Volkswagen

53 Tezoyuca Lohr México, S.A. de C.V. Carrpcerlas y remolques para automoviles y
camiones

54 Tlalnepantla | Aeroplex, S.A. de C.V. Iptefl_ores automotrices: elastémeros, polimetros
sintéticos e insecticidas

55 All pro trading, S.A. de C.V. Partes automotrices.

56 Alvarez automotriz, S.A. de C.V. Fabricacién de muelles, abrazaderas, perchas,
soportes, etc.

57 AMP de México, S.A. de C.V. Terminales junior power timer, conectores p/ jpt,
conectores modu

58 Atlas Copco Mexicana C(?m(e_rC|aI|z§dora, herramientas y  servicios
eléctricos / aire

59 Autometales, S.A. de C.V. (Gpo. Spicer) Carcaza, porta-engranes, yugo, yugo-brida, anillos
piston, calipers.

60 Bujfas mexicanas, S.A. de C.V.. (Gpo. Unik) Aislador cerdmico, bujias para motor de combustion
externa

61 Bujias NGK de Meéxico, SA. de CV. Fabricacion de bujias, sensores y capuchones

(Tlalnepantla)

62 Cables Automotrices de Hidalgo, S.A. de C.V. Fagrlcamon de _cables de man_dos automotrices, para
bujia, pasa corriente para equipo de repuesto

63 Cemtormag, S.A. de C.V. Mazas para automovil.

64 Cosmocel, s.a. Cables para bujias, extensiones pasa-corriente

65 Cromios, S.A. de C.V. Cables para bujia y bateria.

66 Cummins Motores cigiefial y filtros

67 Detroit Diesel Allison, S.A. de C.V. Motores

68 Direcspicer, S.A. de C.V. Partes y accesorios para automdviles y camiones

69 Dupont, S.A. de C.V. Pl_ntyra, acabados de alto desempefio para equipo
original

70 EFL lubricante de México, S.A. de C.V. Qgﬁ:)t;)s lubricantes, grasas lubricantes, liquido para

71 Ejes tractivos, S.A. de C.V. (Gpo. Spicer) Ejes-traccion traseros, ejes-traccion dela_nteros, porta
engranes, partes para diferencial, yugo-final.

72 Electro optica, S.A. de C.V., Frenos sist. Abs, faros, calaveras, direccionales,
paneles control

73 Estampados automotrices Autopartes

74 Filtros Mann, S.A. de C.V.. F_lltro de a[re, sistema de adr_n|5|on_(’je aire, gle_mento
filtrante, valvulas, partes de inyeccion de plasticos

75 Frenos Hidraulicos Automotrices, S.A. de | Fabricacion de liquido para frenos, anticongelante,

C.V. mangueras de frenos, etc.
76 Gabriel de México, S.A. de C.V. Fabricacién de amortiguadores y accesorios para

automoviles y camiones
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77 Gleason, S.A. de C.V. Fabricacién de auto partes
78 Gonher de México, S.A. de C.V. Combustlble, aire y agua para uso automotriz,
equipo pesado
79 Grupo Hemex, S.A. de C.V. (electro dptica) Biseles, espejos, calaveras, cerraduras de claxon.
80 Hayes Wheeles, S.A. de C.V. (Gpo. Unik) Rines-acero.
. . Barras de torsion, barras-estabilizadoras, resortes-
81 Hoesch suspensiones automotrices, s.a. . hp
helicoidales, brazos-suspension
L . - Luz de lectura, lampara cuarto direccional, ldmpara
lluminacién automotriz y plasticos, S.A. de| .~ A, <
82 direccional, luz de identificacion, plafén trasero,
C.V. (Gpo. Aloymex) :
emblemas, calaveras, micas.
83 Ind. Eléctrica automotriz, S.A. de C.V. (Gpo. | Alternadores, bobinas, distribuidores, platinos,
Unik) reguladores, condensadores
84 Industrial garbe, S.A. de C.V. Embobinados de motores, corte de flechas.
. G.h.b. de 1.5 a 30 tons. Bombas de aire, inyectores
85 Industrias Tamer, S.A. de C.V. de grasa, aceiteras
86 Krupp Hoesch Sasa, S.A. de C.V. Resortes, barras estabilizadoras
87 Mario Cortéz Saucedo Autopartes
. - Tanques de combustible en lamina negra, tanques de
88 Mecanismos automotrices, S.A. de C.V. (Gpo. combustible en aluminio, tanques reserva aire en
Aloymex) o R
lamina negra, puertas para autobus, silenciadores
89 Mex-bestos, S.A. de C.V. Balatas boxer.
Muelles para camiones, para camioneta Yy
90 Muelles Tenayuca tractocamiones.
91 Productos metalicos en general, S.A. de C.V. Poleas para uso au_tomo_trlz, embragues industriales
para motores estacionarios
9 Segher de México, S.A. de C.V. Flltro_ para aceite, f_lltro para aire, filtro para
gasolina, cartucho de filtro.
93 SMC Corporation México, S.A. de C.V. C|I|nd_ros neu_matlcos, valvulas neumaéticas, tuberia y
conexiones, sistemas de puertas.
94 Tepeyac autopartes, S.A. de C.V. Mangueras flexibles, moldeadas radiador, frenos
diafragmas.
95 Tf Victor, S.A. de C.V. (Gpo. Spicer) Juntas-gaso_llna, juntas diesel, juntas materiales,
retenes-aceite.
9% Vidrio plano de México, S.A. de C.V. (Gpo. | Cristal templado de seguridad p/ ind. Aut., cristales
Vitro) puertas, medallones, parabrisas, laterales.
97 Toluca Bardhal de México, S.A. de C.V. Aceites, grasas, aditivos y lubricantes
98 Daimler-Chrysler de Mexico, S.A. de C.V. Fabricacién y ensamble de automdviles y camiones
(Toluca)
99 Dana Heavy Axles México, S.A. de C.V. Fabr_lcamon de otras partes y accesorios para
camiones
100 Diagma México Company Fabricacion de partes automotrices
101 Eaton ejes, S.A. de C.V. Ejes traseros, ejes delanteros, frenos.
102 Edscha Roof System de México, S.A. de C.V. | Techos para autos convertibles
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103 Elring klinger México, S.A. de C.V. Fabricacién de juntas para motor

104 Gates de México, S.A. de C.V. Fabricacion de banda automotriz

105 General Motors de México, S. de R.L. de C.V. | Ensamble de automéviles y camiones

106 Grupo Expomar de México, S.A. de C.V. Condensadores para aire acondicionado.

107 Hydroflex, S.A. de C.V. I\/_Ian/gugras y conexiones de acero para-aplicacion
hidraulica-y ensambles

108 lacha de México, S.A. de C.V. Partes y accesorios automotrices

109 J.S.P. International de México, S.A. de C.V. Fabricacién de partes plasticas para automoéviles

110 Motores Perkins, s.a. Fabrlcgc!on de _motores y sus partes para
automoviles y camiones

111 Osg Royco, S.A. de C.V. Fabl’ICfflCI_OI’l de otras partes y accesorios para
automoviles y camiones
Fabricacion de piezas y articulos de hule natural o

112 Parker fluidos de México Connectors, S.A. de | sintético, cilindros hidraulicos y neumaticos,

C.V. unidades de potencia, valvulas neumadticas, equipo

para aire comprimido frl, estructuras metélicas

113 Plataformas y carrocerias para la basura, S.A. Remolques y semirremolque.

de C.V.

Autopartes (alternadores, platinos, motores levanta

114 Robert Bosch, S.A. de C.V. cristales, motores limpiaparabrisas, marchas, unidad
de control, motores calefactores y enfriadores de
radiador)

115 Servi Auto Rack, S.A. de C.V. Reparacion y mantenimiento de rack.

116 Trelleborgy S. H. Partes automotrices de hule

117 Valeo Climate Control Sistemas de aire acondicionado automotriz

118 JPS Internacional Piezas de seguridad de seguridad plastica

119 Nissan Mexicana Fundicion motores

120 |  Tultitlin | Basf Mexicana, S.A. de C.V. (Tultitlan) Fabricacion de pinturas, barnices, lacas y similares
para la industria automotriz
Tubos preformados sistema combustible, tubos

121 Bundy México S.A. de C.V. preformados para inyeccion  diesel,  tubos
preformados para sist. De frenos

122 Interfil, S.A. de C.V. Fabricacion de filtros automotrices

123 Nacional de autopartes, s.a. (Gpo. Tebo) Varillas de direccion, rétulas de suspension.
Ensamble soporte de pedales, pedal para embrague
sedan, riel toldo lateral derecho e izquierdo, panel de

124 Nugar, S.A. de C.V. cuarto izquierdo y derecho, soporte para cajas de
velocidades, pedal para freno sedan, consola
carroceria
Tubos-preformados sistema combustible. Tubos-

125 Productos especiales metalicos, S.A. de C.V. | preformado p/ inyeccion diesel, tubos-preformados
p/*sistema de frenos

126 Osram de México, S.A. de C.V. Produccion de focos y tubos de iluminacion
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Hules y autopartes industriales de Zumpango,

127 Zumpango SAdeCV.

Todo tipo de gomas para vehiculos

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la Secretaria del trabajo y Prevision Social (2010).

Los datos presentados hasta este punto nos han permitido conocer como se articula la
cadena automotriz autopartes en el Estado de México; ademéas se ha presentado la
evolucion de las diferentes variables en los ultimos afios, 1o que nos ha permitido observar
inicialmente la pérdida de competitividad del sector localizado en esta entidad. En el
apartado siguiente se contrastan los datos del sector localizado en el estado con los
nacionales y con los de los estados de la frontera norte; con lo que se confirma parte de las
hipétesis planteadas en esta tesis, respecto a que el sector automotriz del Estado de México
ha perdido competitividad ante el establecimiento de los modernos complejos automotrices
establecidos en los estados del norte de México en la década de los ochenta, que cuentan
con ventajas de localizacion como: poca tradicion sindical, abundancia de mano de obra
barata y la proximidad al mercado estadounidense, principal consumidor de vehiculos

mexicanos.

4.2. Pérdida de competitividad del sector automotriz del Estado de México con
respecto al total nacional y al localizado en la frontera norte

En los capitulos anteriores se ha dado evidencia de que algunos factores considerados en el
contexto macro y mesoeconémicos —como son las regulaciones emitidas por el gobierno
federal en la década de los setenta y principios de los ochenta, las politicas que han
favorecido el proceso de apertura econdmica, mas la reconfiguracion del mercado
internacional que se estaba gestando dentro del sector automotriz mundial- marcaron la
pauta para el proceso de reestructuracion del sector nacional. Como se ha mencionado, este
proceso de reestructuracion se ha caracterizado principalmente por el desarrollo de nuevos
complejos automotrices, el establecimiento de nuevas plantas armadoras y de autopartes en
zonas distintas a las tradicionales y con ello también la pérdida de dinamismo del sector
automotriz establecido en la region centro del pais y especificamente el localizado en el

Estado de México.
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A partir de la década de los ochenta, las tres grandes empresas norteamericanas productoras
de automoviles que operaban en México con plantas establecidas en el Estado de México,
General Motors, Ford y Chrysler, realizaron importantes inversiones en plantas modernas
con tecnologias de punta con el proposito de producir y exportar desde México al mercado

de Estados Unidos y asi enfrentar la competencia japonesa.

Estas nuevas plantas se instalaron en su mayoria en el norte del pais, especificamente en
Coahuila, Sonora, Chihuahua y Baja California Norte, estados que presentan ventajas de
localizacion como son: bajos costos de produccion, incluyendo salarios, escasa tradicion
sindical, abundancia de mano de obra barata, reducidos costos unitarios, estabilidad politica
y laboral y proximidad a la frontera con Estados Unidos (Carrillo y Ramirez, 1997),

principal mercado consumidor y proveedor del sector.

Asi, General Motors en 1981 inaugur6 dos plantas mas, una de motores y una de montaje
en Ramos Arizpe, que en su momento represent6 la inversion mas importante de esta
trasnacional en América Latina. Produce para el mercado interno y de exportacion y en este
mismo afio Chrysler inauguré en Ramos Arizpe una planta de motores cuya mayor parte de

la produccion (cerca del 80%) se exporta (Dombois, 1990).

Ford, por su parte, en 1983 inauguré una nueva planta en Chihuahua dedicada a la
fabricacion de motores principalmente para exportacion (en 1986, 90% de lo producido se
exportd). Esta misma empresa en 1986 establecié en Hermosillo, Sonora, una nueva planta
de produccién en calidad de joint venture con la empresa Mazda, donde se hace trabajo de

prensado y montaje (90% por ciento se destina a la exportacién a Estados Unidos)*.

Estas plantas se orientaron principalmente a la produccién para exportacion mientras que
las localizadas en el centro en esos afios estaban encaminadas a producir principalmente
para el mercado interno. Ya mas adelante empiezan también a incrementar su produccion

para el mercado de exportacion en detrimento de la produccidn para consumo interno.

44 . . - . . .. .

En este mismo periodo otras armadoras también tuvieron importantes ampliaciones con miras a la
exportacién; entre ellas, Volkswagen que en 1980 inaugur6 en Puebla una nueva planta para motores de
refrigeracion en agua (85% destinados a la exportacion); Nissan en 1978, en la nueva planta de Lerma, inicio
con la produccién de bloques, cabezas de cilindro y volantes de cigtiefial, parte de los cuales se exporta a
Japon; en 1981 Nissan comenzé la construccion de una nueva planta en Aguascalientes, con fundicion para
partes de motor, fabricacion de motores y una planta de prensas, la produccién se orienta principalmente a la
exportacion a Estados Unidos y Japon (Dombois, 1990).
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A continuacion se presentan datos que evidencian el dinamismo que ha tenido la cadena
automotriz autopartes en la region norte a diferencia de la region centro del pais,

especificamente el Estado de México.

4.2.1. Produccion y empleo

Si comparamos la produccién total de vehiculos a nivel nacional y en el Estado de México,
en el periodo comprendido de 1988 a 2008, claramente se observa que la produccion
nacional tiene un crecimiento muy significativo mientras el crecimiento del sector estatal es

bastante moderado (ver grafica 4.12).

Gréfica 4.12
Produccion total de vehiculos, México y Estado de México, 1988-2008.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2009).

En la grafica 4.13 se observa de manera especifica el crecimiento que han tenido las
empresas localizadas en el norte del pais, los que contrastan también con el crecimiento del
sector estatal. Hasta antes de 1993 la mayor parte de la produccion nacional de vehiculos
era manufacturada por las plantas del Estado de México; sin embargo, a partir de ese afio

las plantas del norte incrementan de manera considerable su produccién (ver cuadro 4.8.).
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Grafica 4.13.
Produccion total de vehiculos, Estado de México y region norte, 1988-2008.
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (2009).
Cuadro 4.8
Produccion total de vehiculos por empresa, segmento y lugar de fabricacion
(unidades)

EMPRESA/MODELO  Lugardefabricacion 1988 1989 1000 1091 1992 1993 1904 1095 1006 1997 199 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2000 2008
CHRYSLER 130475 161572 167453 194,121 234797 228428 243701 205575 361212 3065014 350422 330290 404837 395119 380518 308738 341575 343748 313367 283960 281147
altos Ramos Arizpe Coahula 45592 35,191 46533 47117 44807 51,080 98566 60068 144353 133288 132874 91748 37708 0 0 0 0 0 0 0 0
camiongs Ramos Arizpe Coahuia 0 0 0 0 0 45759 7420 125161 193885 201849 212083 238182 22505 14187 8811 0 0 0 148540 169417 97555
altos Toluca, Edo. Mex. 3740 67543 61638 85371 109838 108064 66102 63 9 4 0 %0 145100 200743 173363 137669 196543 157404 159708 114508 60227
camions Toluca, Edo. Mex. 53143 58838 59062 61537 74500 17,706 0 % 2% 20380 14299 0 199324 180189 198284 171069 185032 186254 5139 3B 12336
FORDMOTOR 128753 126211 170494 222,523 257200 209359 242083 227354 213513 246089 213546 224446 280585 230690 185874 143707 107804 147629 349910 304137 314231
altos Cuauttén, Edo. Mex. 0454 47580 45987 55021 68167 52533 42738 66646 57416 4L978 148 3BIW 86315 79165 100900 72500 T087L 3013 649 5979 0
autos Hermosill, Sonora 66,361 39,580 88604 111983 130,091 117398 149300 140369 111129 129407 135037 114016 106889 89391 52709 12404 0 65280 206668 249895 213413
camiones Chihuahua 20038 3111 35903 55519 5842 30428 50045 20339 4968 TAT04 S3L  Tra42  GTBL TLA34 31265 87 393 52202 6747 48267 40BI8
GENERAL MOTORS 84052 112,716 136,086 146178 153545 135675 107841 74120 167123 216384 249066 277206 365469 415336 483328 43171 478688 428322 502544 467667 508,748
altos Ramos Arizpe, Coahula 9012 13464 28700 74135 87730 97,180 67871 137763 140125 151811 160002 153798 143969 112603 118661 8L558 9L119 69824 65575 70739 @37
autos San Lus Potosf 0 0 0 0 0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30482
camiones ligeras Ramos Arzpe, Coafuia 0 0 0 42 51% 736 3603 0 0 0 0 0 %7 64 %25 26963 1851 5 0 0 0
camiones ligeros Silao, Guanajuato 540 81% 76% 6871 9644 11678 11104 48307 118746 136957 136585 129683 208009 277805 312000 32549 306906 204967 198076 209818 192649
autos Toluca, Edo. Mex. Q465 49597 45075 5158 3BT 44005 24474 1905 332 6209 7212 084 4353 26353 235 24703 49562 85803 123494 101818 110509
camiones ligeras Toluca, Edo. Mex. 27158 41459 54615 55717 5683 31991 33952 10412 3809 4418 10717 12961 10496 11381 15064 9874 17985 6503 113213 82498 109941
camiones pesados Toluca, Edo. Mex. 00 0 0 0 0 5 46 110 145 1512 34% 188 2006 2392 309 2007 2701 216 219 1440

Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2009).
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En el caso de la produccion destinada al mercado de exportacion la situacién es muy

parecida, aunque la brecha entre ambas es mas grande si comparamos el crecimiento del

sector del Estado de Mexico con el nacional (ver grafica 3.14). El crecimiento también es

menor al compararlo con el que tuvieron las empresas localizadas en la frontera norte (ver

gréfica 4.15 y cuadro 4.9.).
Grafica 4.14
Produccidon para exportacion, México y Estado de México, 1988-2008
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).
Grafica 4.15

Produccion para exportacion, Estado de México y region norte. 1988-2008
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).
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Cuadro 4.9
Estado de México: Produccion de vehiculos para exportacion por empresa,
segmento y lugar de fabricacion (unidades)

EMPRESA/MODELO  Lugardefabricacion 1980 1990 1991 192 1993 194 1995 19% 197 1998 1999 2000 2000 2002  A03 2004 005 006 2000 08

CHRYSLER 67966 76217 81919 102158 133,182 161738 179797 35300 298170 299048 293746 37L5l6 319763 369158 06412 340034 340265 308455 213131 296536
autos RamosArzpe Coshula 22475 41633 30660 34488 45644 BOLT9 64483 124767 94934 808 TLETE 30778 0 0 0 0 0 0 0 0
camiones Ramos Arizpe Coahula 0 0 0 0 252 43659 15107 177907 182861 196787 221708 0 0 0 0 0 0 14850 160470 87489
autos Toluea, Edo. Mex. BAL WUNK6 BB BB B e U 9 4 0 %0 144 109504 170874 13343 155002 154011 14776 112626 59074
camiones Toluea, Edo. Mex. 290 038 1398 N% 09 0 B 2% NF UM 0 19934 180189 198284 170069 18032 186254 5139 % 109913
FORD MOTOR 30560 88604 111963 130091 117398 179745 210818 179384 206438 174650 179278 234751 193052 137926 104807 72355 107083 302018 263007 275683
autos Cuauitén, Edo. Ve, 0 0 0 0 0 159 5834 44883 28514 15605 2267 76180 ST0M4 TISL 60193 5932 23 0 0 0
autos Hermosilo, Sonora 30580 88604 111963 130091 117398 149300 130334 109773 123543 128668 109464 104910 8795 52709 12404 0 63393 219514 243676 266,603
camiones Chihuahua 0 00 0 0 MBI 1310 478 SAL N3 41T S 408 7666 220 13038 2% 2504 193 00
GENERAL MOTORS Q0306 4093 40465 23 A% 115 0566 10288 14946 133631 192241 246221 316300 365734 3007 36855 3108 405638 36425 3994
autos Ramos Arizpe, Cozhula 0 0 463% 57 56604 5328 14703 100833 88159 7L 51762 46508 483 4700 1848 138 1 0 889 365
altos San Luis Potosf 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8602
camiones ligeros Ramos Arizpe, Coahula 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 35103 1570 M1 2687 18116 5 0 0 0
camiones fgeros Siao, Guangjuato 0 0 0 0 0 %6 10016 10004 1699 14029 202068 24182 3B NLWL 02498 0710 190733 202404 180267
autos Toluea, Edo. Mex. 022 093 465 N U6 1115 0 % T3 L0190 BAM BTI8 BB N9 4300 7911 865 123494 101818 110509
camiones ligeras Toluca, Edo. Mex. 0 0 0 0 0 0 0 &5 58 LT 5 480 25 344 0 0 46738 041 T4 86991
camiones pesados Toluca, Edo. Mex. 0 0 0 0 0 0 0 1] 64 8 % 5 1 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (2009).

Por el lado de la produccion destinada al consumo nacional, la produccién del sector
automotriz en el estado no ha tenido crecimiento practicamente desde 1995 (ver gréfica
4.16 y cuadro 4.10).

Gréfica 4.16

Produccion para mercado interno, México y Estado de México, 1988-2008
(vehiculos)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).
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Cuadro 4.10
Estado de México: Produccion de vehiculos para mercado interno por empresa,
segmento y lugar de fabricacion.
(unidades)

EMPRESA/MODELO  Lugar defabricacion 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

2007 2008

CHRYSLER 93606 91,236 112,202 132639 90246 81963 25778 35912 57744 59474 36544 33121 15336 11360 2326 1541 3483 4932 10829 24611
autos Ramos Arizpe Coahula 12716 4900 7448 10319 5436 18387 15585 19566 38354 43966 20070 6930 0 0 0 0 0 0 0 0
camiones Ramos Arizpe Coahuila 0 0 0 0 20475 30561 994 15968 18998 15296 16474 22505 14187 8871 0 0 0 0 8947 10,066
autos Toluca, Edo. Mex. 430 47572 57119 T3405 52200 28429 %9 0 0 0 0 3686 1149 2489 2326 1541 3483 4932 1882 1183
camiones Toluca, Edo. Mex. 36548 38,764 47539 43536 6,927 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1339
FORD MOTOR 86,691 81,890 110,540 127,109 91961 62338 16536 34129 39651 38887 45168 45834 46638 47948 38900 35449 40546 47892 41120 38578
autos Cuautilén, Edo. Mex. 47580 45987 55021 68,167 52533 26804 8282 12533 13464 9543 10531 10126 22161 24349 12377 11549 7805 6495 5975 0
autos Hermosillo, Sonora 0 0 0 0 0 0 1035 1356 584 6369 4552 1979 1436 0 0 0 1887 7154 6219 6810
camiones Chihuahua 30111 35003 55519 58942 39428 35534 7219 20240 20323 22,975 30,085 33729 23041 23599 26523 23900 30854 34243 28,926 31,768
GENERAL MOTORS 72410 95003 105713 121,213 101519 90716 34554 64275 91438 115435 124,965 119,248 99,036 117594 80164 110163 95,214 96,906 83,382 118,754
autos Ramos Arizpe, Coahulla 13464 28700 27,799 43143 40585 34613 13080 39,292 63652 88669 96036 97461 80,120 93961 63,110 83731 69,703 65575 61,890 60,102
autos San Luis Potosf 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21,880
camiones ligeros Ramos Arizpe, Coahuila 0 0 4263 5126 7316 3603 0 0 0 0 0 1674 1904 1784 136 401 0 0 0 0
camiones ligeros Silao, Guanajuato 8112 7696 6871 9644 11678 11194 8741 17550 16953 9503 5854 5741 3623 4715 3711 4408 4257 6343 7414 1238
autos Toluca, Edo. Mex. 9375 4082 1063 6447 9949 7349 1905 2971 5596 6193 7440 6817 2542 3172 304 1651 238 0 0 0
camiones ligeros Toluca, Edo. Mex. 41459 54615 55717 56,853 31991 33952 10412 3384 3886 9550 12236 5676 8842 11570 9874 17955 18315 22862 11,284 22,950
camiones pesados Toluca, Edo. Mex. 0 0 0 0 0 5 416 1018 131 1430 3399 1879 2005 23% 3029 2007 2701 216 279 1440

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).

La evidencia deja ver que la zona norte de Mexico se estd convirtiendo en un nuevo polo de
crecimiento para la industria automotriz, mientras que en el Estado de México esta industria
sigue siendo muy importante para la economia de la entidad y de la region y en él se
localiza un significativo numero de plantas ensambladoras y productoras de autopartes, ha

perdido dinamismo y competitividad de manera importante durante los Ultimos afios.

En la grafica 4.17 se observa que en la region centro donde se encuentra el Estado de
México, el personal ocupado en el sector se ha mantenido practicamente constante,
mientras que en la region norte ha crecido significativamente sobre todo a partir de 1998,
solo con una disminucion considerable en el 2009. Esta situacion es reflejo de las
dificultades que se presentaron en el sector automotriz a nivel mundial a partir de la crisis
econdmica iniciada en el 2008, donde uno de los principales problemas fue el despido de

importantes cantidades de personal ocupado en el sector, y México no fue la excepcion.
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Gréfica 4.17
Personal ocupado en el sector automotriz por region, 1985-2009
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Centro: Puebla, Estado de México, Distrito Federal y Querétaro

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1985, 2003 y 2010).

De esta forma, durante los ultimos afios, se ha dado un cambio significativo en la estructura
del empleo dentro del sector automotriz en México. En las grafica 4.18 y 4.19 se indica que
en 1985 el 66% de la poblacion ocupada en el sector se localizaba en la regién centro y sélo
21% en la region norte; sin embargo, para 2009 la region centro disminuye su participacion

en esta variable a 23%, mientras que la region norte la incrementa a 62%.

Grafica 4.18 Grafica 4.19
Personal ocupado en el sector automotriz Personal ocupado en el sector automotriz
por region, 1985 por region, 2009
Otros Occidente

Otros Occidente
Norte o 9

6% 9%
21% l '
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI.

Especificamente para los estados de la region centro se observa que el Estado de México,
aun cuando es el que mayor cantidad de poblacion emplea dentro del sector automotriz, se

ha mantenido practicamente sin crecimiento, mientras que los estados que han
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incrementado su numero de empleos en este sector son Puebla y Querétaro; el primero sin
duda por la instalacién de la Volkswagen, y Querétaro debido al importante crecimiento
que ha tenido en el sector de autopartes (ver gréfica 4.20).

Gréfica 4.20
Personal ocupado en el sector automotriz, en la region centro, 1985-2009
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998, 2004 y 2010).

En el cuadro 4.11 nuevamente vemos que aquellas regiones donde se localizan los nuevos
complejos automotrices son en las que se presenta un crecimiento sobresaliente del sector.
De esta forma, el Estado de México y el Distrito Federal (Zona Valle de México) en 1996 y
hasta 2001 participaban con casi el 45% del valor agregado bruto total de la industria
automotriz; para 2008 esta participacion disminuy6 a menos del 17%. Contrario a esto, la
Zona Norte integrada por los estados de Coahuila, Chihuahua, Durango y Nuevo Ledn ha
tenido un aumento importante en su participacion, el punto méas alto lo alcanz6 en el
periodo de 2002 a 2006, afios en los que tuvo una participacion por arriba del 30%. La
Zona Centro Occidente, es otra que también ha incrementado de manera considerable su
participacion en la generacion de valor agregado, su participacion aumenté de 3.5 en 1996
poco més del 13% en 2008, esto sin duda resultado del importante crecimiento que se ha

dado en esta region sobre todo en el sector de las autopartes.
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Cuadro 4.11
Participacion por region en la generacion de valor agregado bruto total de la industria
automotriz, 1996-2008 (porcentaje)

Regidn / afio 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Total nacional 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 1000 1000 1000 100.0 1000 1000 100 100
Noroeste a7 5.2 53 4.8 4.6 42 44 3.4 4.0 5.1 9.7 6.2 71
Norte 234 23.2 23.6 235 22.6 22.2 30.0 327 340 337 316 219 26.5
Golfo 25 26 31 36 31 3.0 26 35 39 35 32 0.2 0.2
Centro Norte 4.6 4.6 41 40 48 5.0 5.7 5.7 6.5 7.0 75 8.7 8.9
Centro Occidente 35 35 34 3.3 3.0 3.0 138 141 153 13.0 118 142 135
Centro 136 139 165 16.8 16.6 157 18.8 19.6 16.5 18.9 182 26.1 26.7
Valle de México 475 46.9 449 44.0 45.3 46.7 24.6 208 19.6 187 178 16.4 16.9
Sur 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 01 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1
Peninsula de Yucatan 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI (2003, 2005, 2010).
Nota: Incluye las ramas 41(productos de hule), 56 (vehiculos automotores) y 57 (carrocerias motores, partes y accesorios para vehiculos

automotores).

Noroeste: incluye Baja California, Baja California Sur, Nayarit, Sinaloa y Sonora.

Norte: Coahuila, Chihuahua, Durango y Nuevo Ledn.

Golfo: Tabasco, Tamaulipas y Veracruz.

Centro Norte: Aguascalientes, San Luis Potorsi y Zacatecas.
Centro Occidente: Colima, Guanajuato, Jalisco y Michoacan.
Centro: Hidalgo, Morelos, Queretaro, Puebla y Tlaxcala.
Valle de México: Distrito Federal y Estado de México.
Sur: Chiapa, Guerrero y Oaxaca.

Peninsula de Yucatan: Campeche, Quintana Roo y Yucatan.

La grafica 4.21 nos deja ver claramente la evolucion que han tenido las regiones de México

respecto al sector automotriz. Asi, la region norte ha tenido un crecimiento espectacular y

constante en la generacién de valor agregado del sector automotriz, lo cual sin duda se

relaciona con el incremento en la produccién de vehiculos y autopartes en esta zona.

Gréfica 4.21.
Valor agregado bruto total de la industria automotriz por region
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Fuente: elaboracion propia con datos de INEGI (2003, 2005, 2010).

193



Por otra parte, el crecimiento en la generacion de valor agregado en las regiones Centro que
incluye a Hidalgo, Morelos, Querétaro, Puebla y Tlaxcala y Centro Occidente con Colima,
Guanajuato, Jalisco y Michoacén, se relaciona en gran parte con el importante nimero de
empresas productoras de autopartes que se localizan en estados como Querétaro, Puebla,

Guanajuato y Jalisco.

En contraste, la region Valle de México, donde se ubica al Estado de México, present6 una
dréstica caida en la generacién de valor agregado de la industria automotriz a partir del afio
2000 y como hemos visto en paginas anteriores el sector automotriz del Estado de México

desde 1998 ya venia en picada.

Otra forma de evidenciar la pérdida de dinamismo y competitividad del sector automotriz
localizado en el Estado de México, es comparando las variables analizadas entre las
distintas entidades federativas de la republica. En 1985 el Estado de México generd 32.6%
de la produccion bruta total de sector, mientras que en el 2009 gener6 s6lo 11.9%. Por otro
lado, Chihuahua, Coahuila, Guanajuato y Puebla incrementaron su participacion de manera
muy importante (ver cuadro 4.12).

Cuadro 4.12

Sector automotriz: participacion porcentual en el valor de la produccion bruta total
por entidad federativa, 1985-2009

Entidad federativa 1985 1988 1993 1998 2003 2009

Total 100.0  100.0 1000 1000 1000  100.0
Aguascalientes 12 0.9 29 39 4.9 7.4
Baja California 13 13 11 2.0 15 3.6
Coahuila de Zaragoza 12.1 17.6 113 15.9 19.2 17.8
Chihuahua 14 34 0.6 17 9.6 53
Distrito Federal 16.9 13.6 12.5 7.1 14 2.5
Durango 0.0 15 0.8 0.2 0.2 0.2
Guanajuato 1.3 2.1 11 12.7 13.8 73
Hidalgo 55 2.7 38 1.0 0.1 0.6
Jalisco 038 2.6 37 2.7 2.0 24
México 32.6 23.6 29.1 193 12.8 11.9
Morelos 4.0 8.2 6.5 31 2.7 2.3
Nuevo Ledn 35 37 2.3 37 6.0 6.1
Puebla 129 79 124 149 145 14.9
Querétaro Arteaga 3.0 2.5 18 3.2 39 41
San Luis Potosf 15 16 14 1.9 2.3 2.9
Sonora 0.1 53 6.5 5.2 2.5 73
Tamaulipas 0.6 1.1 14 0.9 1.9 19

Fuente Elaboracion: propia con datos de INEGI, 1998, 2002, 2006, 2008, 2010a
Nota: solo se incluyen las entidades que tienen alguna participacion
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De igual forma, el Estado de México ha visto reducida su participacion en la generacion de
valor agregado censal bruto dentro del sector automotriz a diferencia de otros estados. En
1985 participaba con 18.6% mientras que en 2009 lo hizo sélo con 10%, contrario a esto
Coahuila, Chihuahua y Puebla han incrementado de manera importante su participacion en
la generacion de esta variable, aunque con algunas variaciones (ver cuadro 4.13).

Cuadro 4.13

Sector automotriz: Participacion porcentual en el valor agregado
censal bruto por entidad federativa, 1985-2009

Entidad federativa 1985 1988 1993 1998 2003 2009

Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Aguascalientes 19 09 44 55 41 74
Baja California 12 07 13 19 16 27
Coahuila de Zaragoza 164 242 83 114 109 164
Chihuahua -12 45 11 28 187 105
Distrito Federal 122 94 174 41 -01 10
Guanajuato 23 25 14 199 126 6.1
Jalisco 16 24 59 38 16 19
México 186 197 254 202 101 100
Morelos 6.4 161 117 34 19 14
Nuevo Ledn 42 29 39 58 73 13
Puebla 193 61 51 116 171 141
Querétaro Arteaga 60 29 29 49 43 48
San Luis Potosi 26 13 12 18 24 26
Sinaloa 01 01 01 00 02 02

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998, 2002, 2006, 2008 y 2010).
Nota: solo se incluyen las entidades que tienen la participacion mas importante.

Con relaciéon al empleo, en el Estado de México el sector automotriz es un importante
generador de puestos de trabajo; sin embargo, su crecimiento ha sido minimo comparado
con el que ha tenido en estados como Coahuila, Chihuahua o Baja California Norte, que
registran un crecimiento espectacular en la poblacion ocupada dentro del sector en el
periodo comprendido de 1985 a 2009. Es de notarse la disminucion que se presenta de 2003
a 2009 en muchas de las entidades, sin embargo, el dato del Censo Economico de 2009
debe reflejar los efectos que la pasada crisis econdmica tuvo en el sector. Solo algunas
entidades como son: Aguascalientes, Querétaro, Puebla, San Luis Potosi y Sonora
presentaron en este periodo un incremento importante dentro del personal ocupado (ver
cuadro 4.14).
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Industria automotriz: personal ocupado total (promedio)

Cuadro 4.14

por entidad federativa, 1985-2009

Entidad Federativa 1985 1988 1993 1998 2003 2009
Total 145,933 186,885 200,486 230,712 535,193 540,436
Aguascalientes 2,492 3,339 7,527 8,086 10,706 15,608
Baja California 1,659 5,682 4,875 8,878 16,150 14,569
Baja California Sur 24 56 17 7 7 43
Campeche 0 168 0 6 3 9
Coahuila 12,270 11,875 15,437 17,951 71,574 65,499
Colima 15 30 51 59 162 1,737
Chiapas 47 179 138 237 1,749 4,294
Chihuahua 1,454 5,107 7,979 13,147 161,461 110,838
Distrito Federal 27,604 28,898 27,330 18,590 15,158 13,969
Durango (] 1,090 1,113 1,132 2,264 5,870
Guanajuato 3,998 6,129 7,238 16,286 20,077 19,619
Guerrero 29 23 33 73 130 38
Hidalgo 6,747 9,106 5,217 2,895 1,329 3,638
Jalisco 3,605 9,132 10,276 15,241 15,267 11,773
Meéxico 42,361 44,206 48,042 47,170 44,291 45,449
Michoacéan 237 495 422 499 589 372
Morelos 4,049 4,951 6,781 3,929 4,869 4,054
Nayarit 31 24 55 50 37 19
Nuevo Ledn 8,765 11,700 11,796 16,833 40,864 42,134
Oaxaca 366 538 964 336 91 62
Puebla 16,028 13,424 18,710 24,379 25,721 36,774
Querétaro 5,683 6,393 6,510 8,526 16,270 24,265
Quintana Roo 0 11 2 39 8 5
San Luis Potosi 1,618 4,130 3,199 5,667 13,771 22,594
Sinaloa 169 875 230 148 2,300 4,694
Sonora 1,227 5,281 3,260 3,748 18,825 35,024
Tabasco 63 49 106 93 77 71
Tamaulipas 3,559 10,073 11,251 13,620 44,756 45,003
Tlaxcala 363 593 1,197 1,816 1,753 4,050
Veracruz 383 3,094 627 1,098 1,012 1,764
Yucatan 100 197 103 148 266 1,273
Zacatecas 987 37 0 25 3,656 5,425

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (1998, 2002, 2006, 2008 y 2010).

4.2.2. Inversién extranjera directa

Sin duda una variable que tiene una correlacién directa y positiva con el crecimiento del
producto es la inversion extranjera directa (IED). Los principales factores que sefiala la
literatura econdmica como determinantes de la IED, son el tamafio y el dinamismo del
mercado, los costos generales de producciéon y distribucion en particular los costos
laborales o impositivos, la ubicacion geografica y el entorno macroeconémico general del

pais receptor, y el grado de apertura comercial o el nivel de exportaciones.

A nivel de entidad federativa los flujos de la IED dependen de factores como la apertura
comercial y financiera. La innovacién tecnoldgica en las comunicaciones ha estimulado a

las empresas transnacionales a ubicarse en ciertos territorios de los paises receptores con el
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fin de aprovechar la presencia de ciertas ventajas de localizacién, de infraestructura, incluso
de disponibilidad de capital humano, y cercania con los mercados o facilidades fiscales por
parte de los gobiernos locales (véase Dussel Peters 2007).

En este sentido, los estados con mayor especializacion en manufacturas serian candidatos
para atraer capitales extranjeros, que coinciden con niveles altos de productividad laboral y
que también resulta un factor importante en la localizacién de la IED. Para el caso de
Meéxico se reporta que la IED tiene un efecto positivo y significativo sobre la tasa de

crecimiento de la productividad en México (Dussel Peters 2007).

En este contexto, los datos muestran que gran parte de la IED realizada en el sector
automotriz durante los ultimos afos se ha canalizado hacia los estados del norte del pais,
principalmente, Nuevo Ledn y Coahuila. También se han hecho importantes inversiones
dentro del sector en Guanajuato, Querétaro y Puebla. EI Estado de México si bien ha
recibido inversiones, éstas han sido en menor proporcion que las recibidas por otros
estados. Debe destacarse el caso del Distrito Federal, que en todos esto afios ha sido el que
ha recibido la mayor cantidad de inversiones destinadas al sector (ver cuadro 4.15).

Cuadro 4.15
Destino de la inversidn extranjera directa del sector automotriz, 1997-2007
(porcentaje)
Entidad Federativa 1097 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Aguascalientes 08 39 05 19 64 01 06 91 40 30 109
Baja California 03 15 05 05 04 04 06 40 14 04 12
Coahuila de Zaragoza 15 61 13 72 24 18 21 30 04 84 32
Chihuahua 106 27.1 64 81 77 117 130 69 239 340 263
Distrito Federal 363 87 736 293 400 391 198 486 221 105 203
Durango 00 00 00 00 00 00 03 00 00 01 07
Guanajuato 01 23 30 13 124 06 161 03 139 -102 66
Hidalgo 01 00 00 00 48 00 00 00 00 00 00
Jalisco 35 147 02 42 03 15 40 23 15 27 09
México 43 67 44 185 17 99 132 64 33 107 28
Morelos 01 01 00 00 11 00 00 00 00 00 34
Nuevo Ledn 115 13 26 103 161 149 50 35 124 68 47
Pugbla 24 32 09 99 01 230 175 113 138 180 82
Querétaro Arteaga 05 63 02 18 39 38 19 02 08 72 34
San Luis Potosi 06 09 05 17 -14 -67 00 10 05 41 39
Sonora 07 32 06 08 06 29 14 06 10 19 04
Tamaulipas 69 140 58 45 36 49 41 28 28 32 29

Fuente Elaboracion: propia con datos de INEGI (1998, 2002, 2006 y 2008).
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La informacion presentada hasta este punto nos deja ver que el sector automotriz
establecido en el Estado de México ha perdido dinamismo de manera muy importante
durante los ultimos afios, lo cual sin duda se refleja en la competitividad, esto como
resultado del gran impulso que han tenido las empresas establecidas en el norte y en otros

estados del centro del pais (véanse apartados 3.3 y 3.4).

4.3. Conclusiones preliminares

¢Qué explica la pérdida de competitividad de la cadena automotriz autopartes en el

Estado de México?

La evidencia presentada a lo largo de este capitulo deja ver con claridad que el sector
automotriz localizado en el Estado de México ha dejado de ser tan dindmico como lo fue en
décadas pasadas, considerando variables como produccion total, para mercado interno y de
exportacién, unidades econdmicas, empleo e inversion extranjera directa, por lo que puede
considerarse que ha disminuido su capacidad competitiva comparado con otras regiones
como la Norte y Centro Norte, en las que el sector se encuentra en franco crecimiento desde

hace ya algunos afios.

En este apartado de manera puntual se indican cuales son aquellos factores que le han

restado dinamismo a la cadena productiva en esta region.

El comportamiento de las variables deja ver que el sector localizado en el Estado de
México practicamente dejo de crecer en los afios posteriores a 1985 y de manera mas
pronunciada después de 1994; es decir, después de la puesta en marcha del Tratado de
Libre Comercio con Estados Unidos y Canada, a partir del cual se intensifica el flujo de
comercio entre estos paises. En este sentido, las exportaciones especialmente hacia Estados
Unidos aumentan dada la integracion que existe de la cadena productiva automotriz con los
proveedores de las grandes multinacionales localizadas en territorio estadounidense. Esto
viene a profundizar la tendencia de concentracion de la produccion en ciertos estados del
norte que ya se venia dando desde la década de los ochenta para finamente localizarse cerca
del principal mercado consumidor y proveedor de vehiculos terminados y de partes con la

posibilidad muy alta de abatir costos.
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En este sentido, Villarreal y Villegas (s/f) sefialan que el patréon de localizacion de la
industria automotriz hasta antes de los ochenta respondié a las politicas de desarrollo
econdmico de crecimiento hacia adentro. Las empresas automotrices se concentraban en la
region centro de México y seguian el modelo de produccion fordista que emplea abundante
mano de obra no calificada, con un mercado segmentado y jerarquizado, que aprovecha las
economias de escala y de aglomeracién. La produccién de vehiculos estaba destinada en su
mayoria al mercado interno, particularmente al mercado méas grande del pais que era (y
sigue siendo) el Distrito Federal y el propio Estado de México, ademas de que eran

regiones que ofrecian las mejores economias de aglomeracion.

Sin embargo, durante la crisis de los ochenta se da el cambio al modelo de produccién
flexible, que como se ha sefialado (ver apartado 2.1 ) trae consigo un cambio en las
estrategias globales de las empresas, favorece las practicas just in time, calidad total y la
subcontratacion a otras empresas, lo cual exige para el mejor funcionamiento la proximidad
entre las empresas proveedoras con la industria terminal o bien el establecimiento de
bodegas de almacenamiento que facilite el aprovisionamiento diario (Villarreal y Villegas
(s/f)). De esta forma, al localizarse en un primer momento las grandes trasnacionales
automotrices norteamericanas en el norte de México, como parte de las estrategias seguidas
para abastecer de manera més eficiente el mercado norteamericano, propicié que muchas
proveedoras de partes buscaran instalarse proximas a las armadoras; todo esto en

menoscabo del sector de la regidn centro.

Aln cuando las empresas establecidas en los estados del norte del pais son practicamente
las mismas que tienen plantas en el Estado de México®, todo parece indicar que las plantas
del norte presentan condiciones laborales y tecnoldgicas diferentes a las del centro, lo que

las hace mas competitivas que las localizadas en el Estado de México.

En resumen, los estados del norte presentan importantes ventajas de localizacion
particularmente bajos costos de produccién, incluyendo salarios, escasa tradicion sindical,
abundancia de mano de obra barata, reducidos costos unitarios, estabilidad politica y
laboral y proximidad a la frontera con Estados Unidos (Carrillo y Ramirez, 1997) que es el

principal mercado consumidor y proveedor del sector, lo que implica menores costos y

** General Motors con planta en Ramos Arizpe, Coahuila, San Luis Potosi y Silao, Guanajuato; Ford en
Saltillo y Chrysler en Ramos Arizpe y Saltillo, Coahuila.
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tiempos de traslado de los productos terminados y de la proveeduria de partes. Ademas de
las ventajas que significan los ofrecimientos de los gobiernos municipales y que tiene que
ver con exencion de impuestos, capacitacion de la mano de obra y reduccion del tiempo

para realizar trdmites administrativos.

Un punto que debe destacarse, y que con seguridad se relaciona con estas ventajas de
localizacion, es que las empresas que se han establecido en México se estan ubicando en la
region norte, como el caso de Toyota que lleg6 a México en 2004 y se establecid en Tecate,
Baja California Norte, o las establecidas recientemente en San Luis Potosi y en Silao

Guanajuato.

Por otro lado, estas nuevas plantas contrastan considerablemente con las viejas armadoras
de los afios sesenta ubicadas en la zona centro del pais; en éstas, la transferencia de
tecnologia jugd un papel muy relevante, reflejado en el equipo, maquinaria y nuevas
condiciones de trabajo (Moreno Brid, 1996). Es decir, contaban con tecnologia de punta y
estandares mundiales en sus practicas y procesos productivos. Brown (1998) sefiala que
contaban con el disefio y manufactura auxiliados por CAD-CAM (sistema de disefio por
computadora), la automatizacion de procesos, la robética, los sistemas de manufactura
flexible, la logistica justo a tiempo, la supervision integrada al proceso, el control

estadistico y la calidad total.

Otra diferencia importante es que en estas nuevas plantas la mayoria de los trabajadores
eran jovenes, mas y mejor calificados para realizar una gama mas amplia de tareas, en

contraste con la fuerza de trabajo de las plantas existentes (Vicencio, 2007).
Sobre este particular Vieyra (1999: 9) sefala:

Las plantas dedicadas a la exportacion se desarrollan bajo esquemas operativos
y de organizacion diferentes a las plantas del centro del pais, e incluso,
desarrollando esquemas contrapuestos. Su diferenciacion es tal, que responden
a necesidades y expectativas diferentes, por lo que su emplazamiento ha
requerido de nuevos espacios o territorios capaces de albergar, mantener y
desarrollar un nuevo modelo productivo de caracteristicas flexibles que
permita en suma, mayores niveles de competitividad en un contexto cada vez
maés global.
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Estas caracteristicas provocaron que el sector automotriz localizado en el Estado de México
perdiera dinamismo y competitividad durante los ultimos afios, pues mientras el total
nacional y las empresas armadoras localizadas en el norte del pais han tenido crecimientos
espectaculares en variables como produccion, empleo, inversion extranjera directa y
unidades econdmicas, el Estado de México en el mejor de los casos se han mantenido con

crecimientos minimos.

Por otro lado, debe decirse que sin duda el sector automotriz establecido en el Estado de
México representa una actividad muy importante para la region en términos de produccion,
empleos generados, plantas instaladas, generacion de valor agregado del sector y receptor
de inversion extranjera directa. Sin embargo, por lo menos durante dos décadas ha perdido
el gran dinamismo que tuvo durante los afos sesenta, lo que lo ha llevado a ser menos
competitivo que el sector localizado en la region norte del pais, que a diferencia de la
region centro ha logrado consolidarse en un importante cluster regional para el sector, y

que con seguridad atraera cada vez mas a nuevas empresas del sector.

Finalmente, vale decir que en el Estado de México se han realizado esfuerzos por parte del
gobierno estatal para atraer nuevas inversiones (ver apartado 5.3), sin embargo, las ventajas
de localizacion que presentan la region norte han sido determinantes en las decisiones de

ubicacion de las empresas.
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CAPITULO V

PRINCIPALES PROBLEMAS ESTRUCTURALES DE LA CADENA
AUTOMOTRIZ AUTOPARTES EN EL ESTADO DE MEXICO. NIVEL
MICROECONOMICO

En los capitulos tres y cuatro se ha presentado evidencia de la importancia de la cadena
productiva automotriz-autopartes en México y en el Estado de México, asi como de la
pérdida de competitividad del sector establecido en la region centro del pais, especialmente
en el Estado de México; también se han destacado algunos aspectos que explican por qué la
industria localizada en el Estado de México se ha hecho menos competitiva que aquella
localizada en los estados del norte del pais. Para complementar, en este capitulo se analizan
los principales problemas estructurales que presenta la cadena automotriz autopartes en el

Estado de México.

Para ello, se analiza la articulacion y funcionamiento de la cadena automotriz autopartes en
la entidad, destacando los encadenamientos hacia adelante y hacia atrds a partir de la
relacion que se da entre las ensambladoras y las proveedoras de partes. Esto permite tener
evidencia de que las empresas proveedoras de autopartes establecidas en esta entidad
dependen fuertemente de proveedores de otros estados de la republica y de otros paises, lo
que dificulta la conformacion y consolidacion de una base de proveedores de autopartes
integrada y competitiva que permita fortalecer la capacidad competitiva del sector.

También se abordan los principales aspectos del nivel microeconémico que han repercutido
en la competitividad del sector en la entidad, se destacan aspectos como la falta de
innovacion tecnoldgica, las relaciones de las plantas ensambladoras con los proveedores de
partes, la competencia entre los proveedores, los aspectos administrativos y las estrategias

de mercado, entre otros.

Finalmente, se comentan algunos de los principales esfuerzos institucionales que se han
realizado en territorio estatal para impulsar la competitividad del sector automotriz, los que
evidentemente no han sido suficientes para lograr que la cadena automotriz—autopartes
recupere el dinamismo que tuvo en afos anteriores, esto conjugado a las condiciones o

factores que se han sefialado en los capitulos anteriores.
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La informacion que se presenta en este capitulo se retoma de conversaciones sostenidas con
actores locales claves del sector. Especificamente de las empresas General Motors,
Chrysler, con Ford no fue posible porque se encontraba cerrada, con dos representantes de
la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, con empleados de empresas
productoras de autopartes (Lear Corporation, Bosch, VValeo, Auma, Bocar Presicion, Grupo
Rassini); con el Coordinador de la licenciatura en Ingenieria Electromecanica, del
Tecnoldgico de Toluca; asi como la asistencia a diferentes eventos donde el tema de
discusion fue el sector automotriz, por ejemplo, el foro automotriz que se realiza en
Tlaxcala y eventos organizados por el Centro de Estudios China-México (CECHIMEX)
que fueron con especialistas del sector y donde se dio una interrelacién muy importante.

El objetivo de estas conversaciones*® fue conocer cémo se desarrollan los principales
aspectos que dentro del nivel microeconémico sefiala la competitividad sistémica. Se hizo
énfasis en la innovacion tecnologica, relacion con los proveedores y con otras plantas
ensambladoras, aplicacién de modelos justo a tiempo, caracteristicas de la mano de obra, y

estructura administrativa.

5.1. Articulacion y funcionamiento de la cadena automotriz autopartes en el Estado de
Meéxico

La cadena productiva automotriz autopartes en el Estado de México se integra por siete
empresas ensambladoras (ver apartado 4.1.1) y poco méas de doscientas cincuenta empresas
productoras de autopartes de primero, segundo y tercer nivel; sin embargo, las
norteamericanas General Motors, Chrysler y Ford son las lideres en produccion, ventas,

empleo e inversion.

Retomando el planteamiento de las cadenas mercantiles globales, la cadena automotriz-
autopartes en el Estado de México (y en México) se enmarca dentro de lo que Gereffi
(1994) llama cadenas productivas dirigidas por los productores (produce driver) (ver

apartado 1.2). Son las grandes ensambladoras trasnacionales las que juegan los papeles

46 . :
Permitieron sobre todo establecer un panorama general sobre los elementos que determinan la

competitividad a nivel microecondmico del sector automotor en el estado. Las respuestas obtenidas fueron
muy semejantes, por ello se agruparon en puntos o temas sin especificar la respuesta particular de cada uno de
los entrevistados.
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centrales en la coordinacion de las redes de produccion, dirigen la cadena y coordinan los
eslabonamientos hacia atrds y hacia adelante, organizan la cadena de proveedores y
determinan el precio, la cantidad y la calidad de las mercancias y componentes que se
producen y circulan a lo largo de la cadena. Especificamente las tres grandes
norteamericanas que se localizan en territorio mexiquense y que sobresalen de las demas

por su tamario e importancia.

El funcionamiento, exigencias y necesidades de las armadoras son los que han definido en
el Estado de México la relacion de las plantas ensambladoras con los proveedores de
autopartes, cuando estas no son parte de la misma empresa. Esta relacion entre la planta y
proveedores es casi siempre de “gana-pierde”, en muchas ocasiones el proveedor de partes
sacrifica sus utilidades a nivel de produccion porque le conviene venderle equipo original
aun cuando sea a precios minimos porgue, por otro lado, también surte el equipo original

para el mercado de repuesto, que es donde estan las ventas y las ganancias mas importantes.

Ademaés los proveedores estan sujetos a los vaivenes de las plantas, ya que pueden solicitar
de manera imprevista un incremento en la cantidad solicitada de alguna autoparte o
cancelar alguna proporcién de lo solicitado o incluso el total, condicion a que el proveedor

tiene que sujetarse y asumir los costos.

También puede presentarse el caso de que un proveedor se retira del mercado. De pronto un
proveedor cierra su planta, entonces existe un grave problema para la ensambladora porque
tiene que cubrir la produccion en linea, y ademas abastecer el mercado de repuestos para
los autos que ya estan en circulacion (la ensambladora tiene el compromiso de proveer a los
consumidores por lo menos diez afios las refacciones para cualquier vehiculo). Sin
embargo, la ensambladora no puede comprar grandes stocks de alguna autoparte para cubrir
a diez afos, implicaria un gasto excesivo para la empresa y el riesgo que implica no saber si
se ocupard y en qué proporcion. Entonces la empresa se enfrenta a la necesidad de buscar

un nuevo proveedor de esa autoparte.

Debe mencionarse que, de acuerdo con las fuentes, en el Estado de México la relacion que
se da entre los proveedores de partes (siempre empresas de primer nivel, las que a su vez
cuentan con un gran ndmero de proveedores de segundo y tercer nivel) y las

ensambladoras, en la practica es la misma que se da en otros complejos automotrices; es
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decir, al proveedor le corresponde cada vez una mayor responsabilidad dentro del proceso,
y en muchas ocasiones debe integrar en linea de ensamble el sistema, modulo o parte
correspondiente. En estos procesos siempre estan presentes las précticas justo a tiempo y

calidad total.

En este mismo sentido, los modelos justo a tiempo se aplican a nivel productivo en todo el
proceso. Se tiene contacto directo con los proveedores y de acuerdo con lo que se requiere
en linea, hacen sus entregas a la planta ensambladora, puede ser cada tercer dia, semanal, o
como la ensambladora lo requiera. La exigencia por parte de las plantas en la entrega de las
partes es mucha, cualquier falla o retraso en la entrega generard problemas en la linea de
ensamble y se puede parar la produccion; ademas existen sanciones econémicas por parte
de las ensambladoras. Todos estos aspectos hacen siempre dificil la relacion entre

proveedores de partes y armadoras.

Como puede verse, las empresas proveedoras de autopartes mas proximas a las
ensambladoras establecidas en esta entidad son las siguientes: Trelleborg que surte partes
automotrices de hule a Chrysler, GM, Ford y Nissan; UNICORP (UNIK) surte motores
diesel, motores a gas, partes para motores, acero, tren motriz, flechas, pistones a Chrysler,
GM, Nissan y Volkswagen; Valeo surte sistemas de aire acondicionado automotriz a
VMW; Robert Bosch que surte motores, alternadores, marchas y bujias a Chrysler, GM y
Ford.

También tenemos a Autolive, que fabrica cinturones de seguridad para Chrysler, Ford,
Nissan y Volvo; Gabriel de México que surte amortiguadores a Ford; JPS International
surte piezas de seguridad pléstica y defensas a Chrysler; HUNGIA Mexicana productora de
bombas de agua y aceite para Chrysler, GM y Ford; Hellamex S. A de C.V. fabricante de
faros y calaveras para GM, Ford, Volkswagen, Mercedes Benz y SEAT. AYCO que
produce carrocerias y autopartes metalicas a GM, Mercedes Benz y para el mercado
internacional; Manufacturas Metalicas Linan, productora de retenes y sellos para aceite,
provee a Chrysler, GM y Perkins.

Estas empresas proveedoras de autopartes a su vez cuentan con un importante nimero de
subproveedores nacionales localizados en otros estados de la republica, principalmente

Guadalajara, Querétaro, Monterrey, Guanajuato y Saltillo e internacionales principalmente
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de Estados Unidos, Alemania, Japén y Espafia. Solo por mencionar un ejemplo,
Manufacturas Metalicas Linan, S, A, que provee de retenes y sellos para aceite a Chrysler,
GM vy Perkins, tiene a su vez proveedores en Estados Unidos, Querétaro y Monterrey,

quienes le proveen de alambre, hule y acero, respectivamente.

Por el lado de las ensambladoras esté el caso de Chrysler Toluca que cuenta con un total de
346 abastecedores, de los que 98% estan ubicados fuera de México y 9 de cada 10 se
localizan en Norteamérica (Estados Unidos y Canadd) (Bueno, 2004).

De aqui se desprende uno de los principales problemas estructurales de la cadena
automotriz autopartes en la entidad (aun cuando no es una situacion exclusiva de las
empresas localizadas en el Estado de México, sino en general en la industria de autopartes
en el pais). La fuerte dependencia en la proveeduria que se tiene del exterior y la falta de
redes de innovacion tecnoldgica no han favorecido en el estado la consolidacién de una
plataforma de proveedores de primer nivel y subproveedores (segundo y tercer nivel y asi

sucesivamente) y, con ello, la conformacion de un cluster automotriz en la region.

En el diagrama 5.1 se presenta la forma en que se dan las interrelaciones en el sector
automotriz autopartes en el Estado de México. Se destaca la fuerte dependencia del sector
establecido en la entidad con empresas localizadas en otros estados de la republica y en
otros paises; sin embargo, esta no es una situacion en la que se pueda hacer mucho,
considerando que practicamente todas las armadoras que se localizan en este pais son de
capital cien por ciento extranjero, incluidas las del Estado de México; la gran mayoria de
las proveedoras de autopartes de primer nivel también lo son y en muchos de los caso son
parte de las mismas ensambladoras. De esta forma, practicamente es en los paises de origen
donde se toman muchas de las decisiones que conciernen a las empresas, ademas de que las
actividades relacionadas con I+D también se desarrollan en las plantas matrices, habiendo
en realidad pocas decisiones o actividades diferentes a la manufactura que puedan

desarrollarse en las plantas ubicadas en otros lugares.

Por otro lado, para las empresas de capital nacional existe poco margen de posibilidades
para insertarse en actividades con mayor valor agregado, finalmente son las grandes

transnacionales las que definen donde permiten la entrada de empresas con capital nacional
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y donde no; y eso sin duda serd en aquellas actividades que implique menos margenes de

ganancia.

Este diagrama es muy representativo, nos deja ver con claridad uno de los planteamientos
principales de esta tesis, la gran dependencia que existe de la industria armadora y de las
empresas fabricantes de autopartes de otros paises, principalmente Estados Unidos,
Alemania y Japon, y de otros estados de la republica, asi como la dificultad para que se
consolide un cluster automotriz en esta region. Ademas, se aprecia con claridad los
encadenamientos que se tienen de las empresas mas importantes (que tienen relacion
directa con las ensambladoras) con empresas de menor tamario que les proveen de partes y

componentes.
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Diagrama 5.1
Conformacion de la cadena automotriz autopartes en el Estado de México

Proveedor Producto Empresa productora Cliente
Lugar de de autopartes

procedencia

Servicio de
fundicion Block,
Cabezas

Manufactureras
Metalicas Linan S.A.

MORESA
Motores a
Diesel
Motor Gas

Distribuidores
MORESA

Proveedores
Nacionales

Proveedores
en Mty., N.L

Proveedores en
EEUU

General

Proveedores en Motors

Querétaro Retenes, sellos para

aceites

Motores
Perkins

Proveedores
en Mty., N.L

Talleres
Automotrices
en aeneral

° Soportes

° Bandas Hules Neza,
Grupo ° Gomas de SA. deC.V. Comercio
Tepeyac palanca Comercializadora Autopartes
° Tapetes de hules en aeneral
° Cafiuelas

° Oftros de hule

Publico en
general
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Proveedor Producto Empresa productora Cliente
Lugar de de autopartes
procedencia

Proveedor

Alemania Partes de
Japon motor
EEUU

Chrysler
México Saltillo

American
Racing
S.L.P.

Nissan
México

VW Puebla

GM
Ramos Arizpe

Punterias
Pistones

Unicorp
(Unik)

Fabricantes/
Distribuidores

Flechas de
Velocidad

Rines de
aluminio

Mercedes Benz/
Freighliner
Chasis para camién,
Autobuses, motores

Grupo
Toluca

Proveedores
Nacionales

Fibra de
vidrio

Motores
Mercedes Benz
Gasolina-Diesel

Fabricados
Alemania
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Proveedor Producto Empresa productora Cliente
Lugar de de autopartes
procedencia

\

Proveedor
Nacional Trelleborg y
Edo. de SH. S.A. de
Mexico Pinturas cv
Automotriz de
Solventes hule

Traccdoce
Inc. EEUU

Frenos Hidraulicos
Polioles Prqdup tos Automotrices, SA: de CV Grupp
—>\_ Quimicos Liquido para frenos Rogelio
SA: de CV

anticongelantes

Corporativo
ETN

Donalson |
Coven D

Volvo Mexicana
de Autobuses
SA de CV
Ensambladora de
Autobuses para

pasajeros

Corporativo
ETT Toluca
Via 2000

Ejes tractivos

g Corporativos en
Suspensiones

El Edo. de Méx.
Transporte
Urbano

Ejes Patines
Suspensiones

Kimberly
Clark

Crom >
Comen D

Coon D

Carrocerias
Altamirano de
Texcoco, SA de CV
Armadora de cajas
de carga

Suspensiones
Frenos

Plafones
Arneses



Proveedor Producto Empresa productora Cliente
Lugar de de autopartes
procedencia

Gabriel de México
Proveedor Aceite S.A de CV
En la zona Industrial Amortiguadores y

struss

Grupo Rogelio
SA de CV

Valeo Climate Control
Sistemas de aire
Acondicionado

automotriz

Derivados
plasticos

G

Proveedor Todos Manufacturas de @
EEUU en Ciguefiales de g
Japén general México S.A de CV

Espafia Fabrican ciguenales

Combustoleo
Derivados del
Petréleo

JSP International
Piezas de seguridad
Plastica, defensas,
portezuelas

Proveedor
en la zona

de Toluca
No especifico

Leer
Auto Cabinas

Proveedor en
Guadalajara Crucetas Mexicanas,
SA de CV
Crucetas, resortes,

Bielas, bujes

Comercializadora
Vazquez

Aceites
Lubricantes

Proveedor en
Toluca
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Proveedor Producto Empresa productora Cliente
Lugar de de autopartes
procedencia

Brack
Eckerlquile
Schunk
EEUU, Alemania,
Otros europeos

Corazas
Armaduras

General
Motors

Mapre Robert Bosch
Sal““o F|echas de Motores
Guadalajara acero Alternadores
Querétaro Marchas, bujias

Valeo

Tipsa Partes Climate
Empresa maquila eléctricas Control
en Toluca Arces

Proveedores

nacionales
Monterrey, _
Veracruz Mle'san
exicana o
Servicio de Fabricacién D|str|_bU|dores
mantenimiento de corazas, Nissan
Proveedor Transportistas Monoblock,
EEUUO Montacargas soportes

klahoma

Partes
eléctricas
Arces

Proveedor
en el mismo
paraue

General
Motors

Unigia Mexicana,
S.Ade CV
Bombas de aaua/aceite

Pinturas
Tornillos
Resortes

Proveedor
en el Edo.
de México



Proveedor
Lugar de
procedencia

Producto

Empresa productora
de autopartes

Cliente

Proveedor
Nacional

Proveedor

Hellamex
S.A.de CV
Comercializadora
de autopartes,
Fabricacion de

General Motors

Faros
EEUU
Brasil Luces calaveras Mercedes Benz
Alemania Bujias
Sensores

Italia

International

AYCO

Provegdorles Fabrican Mercedes Benz
Né‘zlc\’/’;a Carrocerias,
Hi autopartes

imsa metalicas General Motors

Polyvinil
Silicatos
Emulsificantes
clorados

W Fos D
L General Motors

Cables Internacionales
S.Ade CV
Cables para servicio
eléctrico autos

Alambre
de cobre
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Proveedor Producto Empresa productora Cliente
Lugar de de autopartes
procedencia

Atlas Copco Mexicana,
S.AdeCV
Comercializadora de
Herramientas y servicios
Eléctricos/aire

Proveedores

\ 4

en EEUU

General
Motors

Piezas
troqueladas
de aluminio

Autoliv México,
SA de CV
Cinturones de
seguridad

Proveedores
—>

Dispositivos de
gas/bolsa
protectora

Fuente: Roman M. F. (2004).

5.2. Principales aspectos microeconémicos

El desarrollo de variables como innovacién tecnoldgica, productividad, sistemas
productivos, etc. serd fundamental para incrementar la capacidad competitiva a nivel
interno de las empresas. Es precisamente este punto al que hace referencia el nivel
microecondémico de la competitividad desde una vision sistémica (ver apartado 1.14). Es
necesario que las empresas fortalezcan su capacidad innovadora, la administracion

financiera y los servicios de venta, por lo que una reorganizacion tanto a nivel interno como
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en sus relaciones con otras empresas de la cadena se vuelve una condicion importante para

su competitividad.

Respecto al tema de la competitividad la apreciacion que se tiene, de acuerdo con los
comentarios de los entrevistados, es que el problema no es solo de las plantas establecidas
en la entidad, es un hecho que de manera general y a nivel mundial las empresas
estadounidenses General Motors, Chrysler y Ford han perdido competitividad ante las
japonesas, lo cual se relaciona especificamente con los siguientes aspectos:

Las firmas japonesas han centrado su atencion en mejorar tres aspectos basicos: costo,

calidad y servicio, a diferencia de las americanas.

Especificamente en los servicios posventa, que se refiere a aquellos servicios que se ofrecen
al consumidor después de la venta del vehiculo, hay una gran diferencia sobre todo en
tiempo y costos por el servicio entre las empresas japonesas y las estadounidenses. Esto en

gran parte se debe a lo siguiente:

En posventa se considera los servicios de talleres, reparaciones y refacciones. En las éreas,
especificamente de talleres y reparaciones, GM al igual que las deméas armadoras se
enfrentan a un problema muy importante que demerita en mucho los servicios prestados: la
rotacion de personal. Se requieren ingenieros automotrices y mecanicos para atender las
areas, cuya capacitacion es incluso por varios meses para que puedan atender las solicitudes
de servicio; sin embargo, en muchas ocasiones este tipo de personal calificado no es
permanente en la empresa, trabajan cierto tiempo, el suficiente para conocer y dominar las
fases de reparacion y termina renunciando a la empresa para convertirse en competencia,
porque la calificacion adquirida les permite poner su taller y reparar esos vehiculos a

precios mucho mas econdmicos que en la agencia.

En el area de refacciones se presenta un problema complicado con las distribuidoras que
estdn muy cerca de las plantas, el stock de inventarios es muy bajo porque generalmente
para estos proveedores su almacén es la planta. Tener un almacen resulta muy caro y la
rotacion del inventario es de 95% o mas. Para la planta la prioridad siempre es la
produccién en linea, pueden tener coches para reparar pero primero se atiende la
produccién, lo que en muchas ocasiones retrasa los servicios. Si bien el proveedor entrega

lo que solicite la planta con la mayor celeridad posible, casi siempre lo hacen con retraso de
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por lo menos un dia. Esto no es la mejor solucidn para el cliente, quien preferiria esperar su

coche y que se lo entreguen el mismo dia a esperar uno, dos 0 mas dias para la entrega.

En este sentido, los servicios por venta no son los mas eficientes; se pierde tiempo por
diversas razones, desde que el distribuidor no tiene el inventario, se tarda en entregarlo,

mas el tiempo que tarda la planta en entregar el vehiculo.

En el caso de General Motors de manera general se puede decir que existen fuertes

problemas de comunicacion entre responsables de los talleres y en &rea de refacciones.

5.2.1. Competencia entre los proveedores

La competencia entre los proveedores es muy ruda y en muchas ocasiones desleal con la
empresa. La empresa acuerda con un proveedor la manufactura de cierta autoparte, que sera
la original y debera traer una envoltura de la ensambladora (por ejemplo GM). Si bien en la
envoltura aparece la marca de la ensambladora, no es asi en los moldes del proveedor,
entonces en la pieza aparece la marca de la empresa proveedora. De esta forma, para el
mercado de repuestos el proveedor de esa autoparte la venderd a los distribuidores
(refaccionarias) a un precio mas econdémico por lo que se podra ofrecer méas barata afuera

que en la propia empresa distribuidora de la planta.

Esto se convierte en un problema importante para la ensambladora, si consideramos que un
vehiculo estd integrado aproximadamente por quince mil autopartes y que la inmensa
mayoria de las autopartes son producidas por los proveedores, porque si bien existen partes
como los motores que se producen en algunas plantas armadoras, las partes para integrar

estos motores vienen de diversos proveedores y paises.

5.2.2. Capacidad innovadora de las empresas, redes de cooperacion tecnologica y
modificacion de productos o procesos.

En el sector automotriz localizado en el Estado de México en general son pocas de
actividades que se desarrollan relacionadas con la investigacion y desarrollo que permitan
la innovacion tecnoldgica y modificacion de los procesos productivos, las plantas en buena

medida se limitan al ensamble de autopartes y autotransportes.
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En este sentido, Bueno (2004) sefiala que la industria automotriz ubicada en el corredor
industrial Toluca-Lerma responde a estrategias globales; es parte de plantas ubicadas en
diferentes partes del mundo que tienen un centro rector y un corporativo que se concentra
basicamente en Estados Unidos y Alemania, donde se toman las decisiones globales de la
firma, incluyendo las de proveeduria, las financieras, las de innovacion tecnoldgica y las de
nuevos proyectos, por lo que las plantas ubicadas fuera de esos centros se convierten en
plataformas satélite con poca injerencia en los planes esenciales de la firma. Con escasas
posibilidades de incidir en las decisiones globales de la firma. Sin embargo, de acuerdo con
la informacion proporcionada con relacion a este punto, ain cuando en las plantas
establecidas en el Estado de México “no se inventa nada” existe gente muy calificada en el
area de ingenieria, y en afios recientes las areas de disefio se han hechos presentes en el

centro del pais, especialmente en el Estado de México.

Por ejemplo GM en su planta de Toluca cuenta con un area dedicada a actividades
relacionadas con el desarrollo tecnoldgico y la innovacidn, el Centro de Ingenieria y Space
Parts Operations (SPO), que forma parte de la Plataforma Global de Ingenieria y
Manufactura de General Motors y es uno de los 12 centros de ingenieria con los que cuenta
GM a nivel mundial. Es considerado el Centro de Ingenieria mas avanzado en
Latinoameérica y trabajan mas de 700 ingenieros mexicanos. Las actividades que se
desarrollan son: desarrollo de ingenieria, disefio y manufactura para México y plataformas
mundiales; certificacion y homologacion de vehiculos de importacion y soporte a vehiculos
importados (GM, 2010).

Para este centro de disefio se han aprovechado los convenios con instituciones de educacion
superior como el Instituto Tecnoldgico de Toluca y el Instituto Tecnoldgico y de Estudios
Superiores de Monterrey, campus Toluca, que proveen de ingenieros a la planta industrial

de General Motors®'.

Nissan por su parte en Toluca cuenta con un Centro de Desarrollo tecnolégico (CDT
Nistec) en el que se emplean a 366 ingenieros. En €l se realizan trabajos enfocados a
reducir emisiones contaminantes de los motores. Este centro inicié operaciones en 1995

con una inversion inicial de $58.5 millones de pesos y hoy forma parte de la red de

7 Informacion proporcionada por personal de la planta y de las instituciones educativas.
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Investigacion y Desarrollo de Nissan en el mundo. Trabaja en estrecha colaboracion con
centros similares en Estados Unidos y Brasil, teniendo la responsabilidad compartida de
contribuir con el disefio de partes y la evaluacién de vehiculos (Secretaria de Economia,
2011).

Este Centro de Desarrollo Tecnoldgico al igual que los localizados en otros paises se enfoca
en cuatro &reas de accion principales: desempefio dindmico, medio ambiente, seguridad y
vida a bordo (experiencia de manejo), enmarcadas con los conceptos de calidad y costo y
monitorea continuamente la calidad de los vehiculos tanto desde su produccion como en el
mercado para detectar y, en su caso, resolver las potenciales oportunidades de mejora que
pudieran surgir. Cuando se detecta una oportunidad de mejora y se requiere alguna
modificacion en el disefio o desempefio de las partes o componentes, se trabaja en forma
coordinada con las demés areas de Nissan relacionadas para implementarla y llevarla a

cabo en los modelos que sea necesaria (Secretaria de Economia, 2011).

Chrysler, por su parte cuenta con un Centro de Investigacion, Desarrollo y Pruebas de
Ingenieria Automotriz, inaugurado en 2005, aiun cuando no se localiza en el Estado de

México, si muy cerca de él, en Santa Fe, Ciudad de México.

En ese centro se realizan pruebas de ingenieria de clase mundial, se estudian materias
primas amigables con el medio ambiente como de tecnologias de combustibles alternos,
reduccion de emisiones y consumos de combustibles derivados del petréleo. Incluye
pruebas vehiculares, laboratorios para medir emisiones contaminantes, laboratorios de
ingenieria de materiales y metrologia. El &rea de pruebas, investigacion y desarrollo de
vehiculos ocupa el mayor espacio en estas instalaciones y permite trabajar directamente en
las unidades que estan en proceso de desarrollo, revisién y prueba, incluyendo cualquier
tipo de operacién: desde el simple cambio o modificacion de una pieza hasta un cambio
parcial o total de carroceria, chasis, motor, transmision, etcétera. Para ello se utilizan
modelos actuales, asi como los conceptos de los vehiculos que seran lanzados en el futuro
para su venta. El Centro de Ingenieria cuenta también con un Laboratorio de Emisiones
Contaminantes con el equipo mas moderno de medicion de gases de escape y evaporativos
de acuerdo a lo establecido por la Norma NOM 042, ECOL. 199 (Chrysler, 2012).
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Por el lado del desarrollo de proveedores, la informacion obtenida indica que BMW en su
planta de Toluca trabaja con el Ilamado sistema CKD (Completely Knocked Down) que ha
sido muy importante en el desarrollo de la industria autopartistas local en la produccion de

piezas con alta tecnologia.

Un punto importante que se debe resaltar es la existencia de redes de cooperacion
tecnoldgica, que se presentan a través de la capacitacion de los trabajadores en otras plantas
de la misma firma en Estado Unidos y Europa en procesos o sistemas que se pretenden

aplicar en las plantas de México, sobre todo a nivel posventa.

A nivel planta y produccion, lo que sucede continuamente es que las plantas de México,
especificamente la de Toluca, se consideran el laboratorio de Estados Unidos. Siempre que
se va a arrancar algun aspecto nuevo en la linea de produccidn, algin nuevo sistema, etc.,
se prueba aqui en México. Esto se explica por dos aspectos relacionados con el perfil de los
trabajadores de Estados Unidos: los trabajadores mexicanos nunca van a abandonar alguna
fase del proceso de produccién por externalidades e imprevistos, todo se hace de acuerdo
con lo establecido. Se reune el personal que se requiere, los ingenieros, etc., y el dia en que
inicia un proceso si existe algin contratiempo, la experiencia ha mostrado que el personal
mexicano hace que el proceso se realice salvando las externalidades; por otro lado, la
unidad de negocios en México, es muy pequefia, comparada con Estados Unidos, en caso
de que ese nuevo procesos llegara a fallar, no representa el mismo costo si fallara en la

planta de Estados Unidos que en la de Toluca.

Por otro lado, si dentro de las plantas se detecta que cierta modificacion puede mejorar y
hacer mas eficientes los procesos o los productos, no puede aplicarse sino hasta que se
consulta y se autoriza por la matriz. La manera en que se puede presentar una modificacion
a algun proceso es la siguiente. Primero se debe avisar a la planta matriz (Estados Unidos)
para que autorice la modificacion. Se pide que paralelamente se trabaje el proceso normal y
aquel que tiene la modificacion. Se hacen pruebas con personal de Estados Unidos y si
funciona todo se documenta y se aplica.

Sobre este punto debe destacarse que aun cuando algunas empresas como General Motors
cuentan con un area dedicada a actividades relacionadas con el desarrollo tecnolégico,

cualquier tipo de innovacién tanto productiva como administrativa, de ventas o servicio, es
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finalmente desarrollada y autorizada en las matrices localizadas en otros paises, aun cuando

en muchas ocasiones sea probada para iniciar procesos en las plantas mexicanas.

5.2.3. Aspectos administrativos y estrategias de mercado y relacion con otras empresas

Sin duda los aspectos relacionados con la parte administrativa, las estrategias de mercado y
los servicios posventa son de los grandes problemas que aquejan a las armadoras del Estado

de México, en las que se existe mucho rezago.

Existe una estructura administrativa demasiado amplia, lo que genera costos muy elevados
como resultado de los altos sueldos y prestaciones que reciben los trabajadores de niveles

ejecutivos, incluyendo salarios, beneficios, seguridad social y pensiones (Praet, 2008).

Por ejemplo, General Motors Toluca se integra por las areas de produccion, plantas de
fundicion y motores, ingenieria y desarrollo, finanzas, ventas y mercadotecnia, posventa,
servicios, talleres y refacciones. Existe un director general, uno o dos directores por area,
dos directores de servicio, director de finanzas, de ventas y mercadotecnia, gerente de

produccion, coordinadores y asesores financieros.

El sueldo de un gerente (en 2009) es superior a cincuenta mil pesos mensuales, de un
supervisor superior a cuarenta mil, los sueldos de los directores son mucho mas elevados.
Ademas las prestaciones, aun cuando son las de ley, generalmente son excedidas; por
ejemplo, cuando se trata de despidos o liquidaciones la empresa ofrece mas de lo que marca

la ley para que sea atractivo para el trabajador.

Debe agregarse el hecho de que muchos de los trabajadores a nivel directivo son
extranjeros y la empresa paga sus gastos de vivienda (transporte y otros), las cuales son casi

siempre en lugares bastaste exclusivos.

Mencion aparte merece el caso de los directores generales. Para GM, en la planta de
Toluca, el puesto de director es de tres afios. Es decir, cada tres o cuatro afios maximo se
cambia al director general, al cabo de ese tiempo se va y puede venir uno que estaba en
Colombia, en Estados Unidos, Venezuela o cualquier otro pais (son rolados a otras plantas).

De esta forma, en un periodo de 10 afios ha habido tres o cuatro directores diferentes.
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El problema surge porque ese director, trabaja con una visién solo a tres afios y con el
objetivo especifico de obtener resultados durante su estancia (cumplir con Estados Unidos),
No hay una visién ni programa de largo plazo que defina metas especificas.

En cuanto a la relaciones que se presentan entre las diferentes empresas ensambladoras,
debe destacarse que si existe una relacion con las demas empresas ensambladoras, cada
area tiene su forma de contactarse (a nivel productivo, a nivel pos venta, etc.) con el similar
de las otras plantas. Generalmente se hacen reuniones trimestrales, se realizan juntas
interplanta entre Ford, Chrysler, Nissan, Volkwagen y GM, la finalidad de las juntas es
compartir informacion, especificamente aspectos relacionados con el desarrollo de las
actividades que se llevaron a cabo en el periodo, los posibles problemas por los que
atraviesa la planta, el problema de los inventarios, su rotacion, el niamero de clientes,

promedio de ventas, personal ocupado, etc.

Algunos aspectos operativos, pero sobre todo de seguridad, se comparten de forma
inmediata via electronica; esto es, cuando hay situaciones extraordinarias como accidentes
dentro de la planta, se informa lo que sucedio tratando de explicar las causas, pero sobre

todo las medidas que se tomaron.

La informacién que es considerada como confidencial es aquella relacionada con
estrategias de mercado y de ventas, por lo que no se comparte y ademas se consideran
medidas muy estrictas de seguridad.

5.2.4. Capacitacion del personal y perfil de los empleados y subcontratacion
(outsourcing)

Contrario a lo que podria pensarse, el area de recursos humanos tiene el objetivo de cubrir
cierto numero de horas de entrenamiento o capacitacion en cierto tiempo. Para cumplir con
este objetivo en muchas ocasiones se “obliga” a la gente a asistir a los cursos, ain cuando

no sean los que el personal requiere por el puesto que desempefia.

En relacion con el perfil de los trabajadores y empleados, se define a partir de una
“descripcion del puesto”, por medio de un formato en el que se especifica el perfil y

caracteristicas de la persona que se requiere. Esta descripcion de puesto es realizado por la
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persona que esta solicitando la contratacion del empleado, lo que provoca que casi siempre
se haga una descripcion muy empirica del perfil que se desea, en ocasiones puede ser el
adecuado, pero muchas veces se excede 0 se queda corta en cuanto a las necesidades del
puesto. Esta solicitud se entrega a recursos humanos que de ser necesario solicita se

justifique por qué del perfil, pero se respeta la solicitud.

Una situacion que se ha generado y generalizado en estas empresas es que se han sustituido
practicamente a las secretarias por auxiliares o asistentes, es decir, se solicita personal con
un nivel de estudios diferente, generalmente licenciatura, lo que implica mayores sueldos

para actividades secretariales, en sentido estricto.

Sobre este punto, un tema que ya ha sido tratado con anterioridad es la subcontratacion
(outsourcing), caracteristica que se encuentra presente en las ensambladoras automotrices
del estado. General Motors tiene trabajadores sindicalizados y trabajadores outsourcing; los
outsourcing generalmente son contratados por un mes, pueden hacer mas trabajo incluso
que los sindicalizados, cuidan mucho la productividad, pero no tienen prestaciones por
parte de la empresa (seguridad social, derecho de antigliedad, etc.) son vistos como “el

patito feo de la empresa y los tratan como esclavos”.

Las areas donde se contratan este tipo de trabajadores son mantenimiento industrial,
transportacion, empaque, limpieza y en el nivel operativo. Otra manera de outsourcing se
da a través de la relacién que se tiene con instituciones académicas, se integra gente de
universidades a quien se les contrata como outsourcing a salarios muy bajos y sin

prestaciones.

De esta forma existe mucha inseguridad en la contratacion del personal, por lo que a
diferencia de las empresas japonesas que aplican filosofias de trabajo con su personal como
los circulos de calidad, en las americanas mucho del personal no se “pone la camiseta”, ni
se preocupa por la calidad, ya que su contrato finaliza cada mes y con la incertidumbre de

no saber si se lo van a renovar.

Esta caracteristica es una limitante para quienes ocupan los puestos directivos, porque no le
permite exigirle a la gente que cuide la calidad, no es parte directa de la empresa, no esta en
la ndmina y existe mucha inseguridad en el trabajo. Todo esto, sin duda, impacta en la

calidad de los procesos.
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La filosofia de trabajo que manejan las empresas japonesas, dista mucho de ser parecida a
las norteamericanas. Las japonesas aplican los llamados circulos de calidad*® a nivel
productivo para que se apliquen como filosofia de trabajo, eso depende del director general;
en el caso de las norteamericanas, dificilmente se van a involucrar en estos estilos de
trabajo si el director esta poco tiempo en la planta y su objetivo primordial es generar
utilidades en su periodo, sin importarle si se trabaja con tecnologia de punta o si ésta se
desarrolla en la planta, si hay innovaciones, o si se aplican este tipo de filosofias de trabajo.

La calidad no se da por mandato, tiene que ser por conviccion, y en el caso de las
norteamericanas esto no parece estar presente. La situacion que se describe es generalizada,

por lo menos en todas las plantas de GM de México, Estados Unidos y Zaragoza, Espafia.

Un aspecto que se cuida de manera estricta en las plantas de GM en México es la seguridad

del trabajador.

La informacidon presentada nos da una vision general de aquellos aspectos que dependen y
se desarrollan en el interior de las empresas ensambladoras y de la relacion que se genera
entre las ensambladoras y de éstas con las productoras de autopartes. También deja claro el
poco margen de maniobra que tienen las plantas localizadas en el Estado de México para

poder aplicar modificaciones en cualquier tipo de proceso.

De esta forma, es claro que el desarrollo de variables como innovacion tecnoldgica,
productividad, sistemas productivos, etc. son factores fundamentales para incrementar la
capacidad competitiva a nivel interno de las empresas. Es necesario que las empresas
fortalezcan su capacidad innovadora, la administracion financiera, los servicios de venta y
posventa, la relacion con sus proveedores, la contratacion de su personal, la integracion de
redes de cooperacion tecnoldgica, etc. Es aqui donde, contrario a lo que pudiera pensarse,
las empresas del sector automotriz de la entidad tienen un margen de maniobra muy

limitado por la fuerte dependencia que se tiene de las firmas a nivel internacional.

8 |os circulos de calidad implican que toda gestion de cambio, cualquier proceso de calidad, debe venir en
cascada, hasta las bases operativas y el mismo equipo de trabajadores se redne y discuten el proceso, el cual
llega a ser muy de ellos. Se juntan en grupos de no mas de ocho trabajadores dentro de sus horas laborales,
con el objetivo de resolver posibles problemas que se presenten en su proceso; tienen un lider y hacen
propuestas directas que pueden mejorar los procesos; mantienen una relacion directa con el supervisor por si
es necesario intervenir con la planta o con el proveedor para mejorar los procesos.
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En este sentido, de manera puntual los elementos que a nivel microeconémico han afectado
la competitividad del sector automotriz localizado en el Estado de México de acuerdo con
la informacion obtenida de forma directa de las empresas son:

e Baja calidad en los servicios posventa, elevados costos en las refacciones y tiempos
excesivos para la realizacion de servicios.

e Relacion de las plantas con los proveedores de autopartes, es casi siempre muy
lastimosa para este Gltimo.

e Falta de redes de cooperacion tecnoldgica entre proveedores y ensambladoras que
permitan desarrollar mejores procesos y productos en conjunto.

e Competencia entre los proveedores y deslealtad con la empresa. El proveedor vende
para el mercado de repuestos las autopartes a precios mucho mas econémicos que al
precio que se ofrece en la planta.

e Capacidad innovadora de las empresas. En las plantas localizadas en la entidad son
limitadas las innovaciones tecnoldgicas que pueden generarse.

e Rezago en los aspectos administrativos y estrategias de mercado.

e Estructura administrativa demasiado amplia, lo que genera una estructura de costos
muy elevada como resultado de los altos sueldos y prestaciones que reciben los
trabajadores de niveles ejecutivos, incluyendo salarios, beneficios, seguridad social
y pensiones.

e Rotacion de personal directivo.

e Vision de plan de trabajo a corto plazo (tres afios, lo que dura el director general).

e Ausencia de programas de largo plazo.

e Carencia de programas de calidad.

e Excesiva contratacion outsourcing.

¢ Insuficientes programa de capacitacion del personal.

e Elaboracion de perfil demasiado empirico para la contratacion de empleados.

e Excesivas limitantes para realizar modificaciones a los procesos.

e Fuerte dependencia del sector automotriz tanto de la industria terminal como la de

las autopartes.
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e Falta de una base de proveedores de primer nivel y subproveedores para cubrir la

demanda de autopartes.
¢ Reducida aplicacion de esquemas de calidad internacional.
e Tecnologia incipiente y obsoleta.

A continuacién se presentan algunos aspectos que de manera especifica se han realizado

por instituciones de la entidad para impulsar al sector automotriz estatal.

5.3. Principales esfuerzos institucionales para impulsar al sector automotriz en el

Estado de México

Como se ha evidenciado en los capitulos anteriores el contexto macro y mesoeconémico y
dentro de ellos el papel de las instituciones son determinantes en la capacidad competitiva
de las empresas. Un punto que claramente ha repercutido en el desarrollo del sector
automotriz del Estado de México son las politicas gubernamentales generales y de apoyo
especifico al sector que a nivel federal se han dado en las Gltimas décadas, las que sumadas
a los aspectos internos de la empresa que se desarrollan en el apartado anterior han definido
la evolucidn y situacion actual del sector automotriz del Estado de México. En este sentido,
a continuacion se destacan algunos esfuerzos institucionales que de manera interna en la

entidad se han realizado para apoyar al sector automotriz.

La vinculacién entre los sectores publico, académico y empresarial es primordial para el
fortalecimiento de la competitividad de una empresa, sector o territorio. De esta forma,
lograran ser mas competitivos (como la sefiala la competitividad sistémica dentro del nivel
meso econdmico) si el Estado y los actores sociales desarrollan politicas de apoyo
especifico, fomentan la formacion de estructuras y articulan los procesos de aprendizaje a
nivel de la sociedad.

En el Estado de México se han desarrollado una serie de proyectos que tienen como

finalidad fortalecer al sector automotriz localizado en territorio estatal.

Uno de los proyectos vigentes mas importantes relacionados con este sector es el
denominado Desarrollo de un roadmap estratégico para el fortalecimiento y articulacion
de la cadena de valor en la industria automotriz en el Estado de México, el cual fue
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realizado por la Fundacion México-Estados Unidos para la Ciencia (Fumec) y tiene como
objetivo principal identificar las oportunidades estratégicas para el fortalecimiento del
sector automotriz en el Estado de México.

En este proyecto se incluye un analisis de las empresas, las instituciones académicas y el
gobierno, asi como del entorno en el que se desenvuelven. Algunos de los principales
resultados que se obtienen es que existe una gran necesidad por fortalecer el area de
commodities, particularmente: maquinados de precision, plasticos, forja, herramentales,

estampados, inyeccion de aluminio, telay piel.

Se desarrollaron mapas de capacidades, mapas tecnologicos y cadenas de valor para cinco
nichos estratégicos en el estado: maquinados de precision, plasticos, forja, herramentales y
sistemas embebidos.

Otro proyecto desarrollado en colaboracion entre el gobierno estatal y Fumec con la
finalidad de elevar la competitividad del sector automotriz terminal y de autopartes en el
estado, es la articulacion de un clUster automotriz, aprovechando la presencia de armadoras
(Chrysler, General Motors, Mercedes Benz, BMW, Ford, Volvo) y proveedores de

autopartes de primer nivel como Robert Bosch, Magna International y TRW Automotive®.

Con la puesta en marcha de esta iniciativa, se tenia previsto captar en el 2009 inversion
extranjera directa por 150 millones de ddlares para la entidad, asi como elevar la
competitividad de las empresas entre 5y 10%.

Dentro de este proyecto se plantearon cinco programas para integrar el cluster automotriz

del Estado de México:

1. Recursos humanos en nichos de valor. Implica capacitar personal en el disefio y
fabricacion de maquinados de precision, herramentales, plasticos, estampados, forja en frio

y sistemas embebidos.

2. Desarrollo de proveedores. Involucra desarrollar un modelo consensuado por articulo
(maquinados de precision, forja, plasticos, estampados, materias primas), ademas de atraer

otros.

* Inici6 actividades con la participacion de las armadoras Magna, Bosch y San Luis Rasini, asi como la
proveduria de autopartes de 13 pequefias y medianas empresas.
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3. importar y exportar autopartes. Impulsar acciones comunes para importacion y
exportacion de autorpartes. Muchas armadoras compran en paises de la region para enviar

componentes a Estados Unidos.

4. tecnologia e innovacion. Busca incorporar areas que en el Estado de México no son
fuertes, pero tienen potencial dentro del sector automotriz como el de los sistemas

embebidos.

5. Atraccion de inversiones. Implica identificar y atraer las inversiones clave para fortalecer
la cadena de valor. Busca incrementar el contenido regional de los productos y reducir

costos a las empresas.

La instrumentacion de este cluster automotriz en el Estado de México es un proyecto muy
importante en el que se vinculan acciones del sector académico, gubernamental y
empresarial que si logra consolidarse en la forma en que se ha planeado, sin duda impulsara

fuertemente la competitividad del sector automotriz establecido en la entidad.

El sector académico cobra un papel muy relevante en el logro de mejores niveles de
competitividad. En este sentido, son importantes las acciones que se han llevado a cabo por
instituciones de educacién superior como el Instituto Tecnoldgico de Estudios Superiores
de Monterrey (ITESM), el cual cuenta con carreras especificas para formar gente que pueda
insertarse a las empresas del sector automotriz, y que claramente se ve es la institucion

educativa que mas se ha vinculado al sector automotriz.

En el Campus Estado de México, ubicado en Toluca, el ITESM ofrece la carrera de
Ingenieria Mecatrénica, la licenciatura y maestria en Ingenieria Automotriz, la maestria en
ciencias con especialidad en sistemas de manufactura y los doctorados en ciencias de la
ingenieria y en ingenieria industrial logistica. Ademas cuenta con el Centro de Estudios
Estratégicos, el cual estd estrechamente vinculado con el Gobierno del Estado de México y
con el sector privado, concretamente con el sector automotriz. Este centro ha puesto en
marcha un programa con el cual se pretende desarrollar el cluster automotriz y de
autopartes (que se sefiala anteriormente) y “...tiene como objetivo construir las redes de
conocimiento y forjar las sinergias y economias de escala mediante la construccion de un
sistema de innovacién automotriz y portafolios de inversién, que hagan viable y rentable el

formar un grupo de empresas de proveeduria automotriz” (AMIA, et al. 2006:50).
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En este proyecto, el gobierno representa una parte fundamental para lograr la gestion de
cambio y apoyo institucional para operar el cluster, el sector académico es el encargado del

fortalecimiento profesional, la investigacién y la innovacion.

Por su parte la Universidad Autonoma del Estado de México, aun cuando no ha tenido una
relacién tan cercana a las empresas del sector, también ofrece a través de la Facultad de
Ingenieria una maestria y doctorado en transporte, ingeniero mecéanico e ingeniero
electromecéanico, asi como una licenciatura en transporte en una de sus unidades

académicas.

El Tecnologico de Toluca ofrece las carreras de ingeniero mecanico, ingeniero
electromecanico, industrial y mecatrénica, y cuenta con convenios de vinculacion con
diferentes empresas de autopartes y las propias ensambladoras, para proveer de personal
qgue en un primer momento se insertan via practicas profesionales o residencias en las
empresas. Esta ha sido una de las principales vias para ingresar a trabajar laborar en estas

empresas.

5.4. Conclusiones preliminares

Después de analizar como se articula la cadena automotriz autopartes en el Estado de
México, el funcionamiento de las empresas al interior y los principales esfuerzos
institucionales para incrementar la competitividad del sector, se plantean las siguientes

conclusiones preliminares:

El sector automotriz del Estado de México, no puede ser analizado sin partir del propio
desarrollo del sector a nivel nacional e internacional. En este sentido, la evolucion y
situacion actual del sector automotriz en el Estado de México al igual que a nivel nacional,
es resultado de las politicas gubernamentales generales y de apoyo especifico que se han

determinado para el sector a nivel federal durante las ultimas décadas.

Dentro de los principales problemas estructurales de la cadena automotriz autopartes en el
Estado de México, se encuentra la falta de una red de proveedores de primer nivel integrada
y competitiva, sin embargo, al ser un sector donde la gran mayoria de las empresas son

trasnacionales con capital cien por ciento extranjero (todas las ensambladoras y la mayor
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parte de la proveedoras de partes de primer nivel), poco se puede hacer cuando las
decisiones practicamente en todos los sentidos son tomadas en las matrices ubicadas en

otros paises.

Las actividades relacionadas con investigacion y desarrollo se encuentran presentes en
pocas empresas Yy estas casi siempre son las grandes trasnacionales, teniendo muy poco o
casi nada que hacer en este sentido las empresas con capital nacional, las que en su mayoria
son empresas que tienen que ajustarse a las necesidades y demandas de los grandes
proveedores y ensambladores, son ellos quienes determinan el funcionamiento de la cadena

y las posibilidades de insercion de empresas locales.

En este sentido, ain cuando la vinculacién entre los sectores publico, académico y
empresarial es primordial para el fortalecimiento de la competitividad de una empresa,
sector o territorio, como la sefiala la competitividad sistémica dentro del nivel meso
econdmico poco puede hacerse para fomentan la formacion de estructuras que articulen los

procesos de aprendizaje a nivel de la sociedad.

De manera mas especifica, por el lado de las autopartes, ain cuando en el Estado de
México existe un importante nimero de empresas proveedoras de primero, segundo y tercer
nivel, estas dependen en mucho de proveedores de otros estados de la republica y sobre
todo de otros paises, lo que dificulta la conformacion y consolidacion de una base de
proveedores de autopartes integrada y competitiva localizados en esta entidad que lleve a

disminuir la dependencia que se tiene de la industria norteamericana y alemana.

La dependencia del exterior y la falta de redes de innovacion tecnol6gica no han favorecido
en el estado la consolidacién de una plataforma de proveedores de primer nivel y
subproveedores (segundo Y tercer nivel y asi sucesivamente) y, con ello, la conformacién

de un posible cluster automotriz en la region.

Las principales empresas localizadas en el Estado de México son las norteamericanas, las
que a nivel mundial han perdido competitividad frente a las japonesas. Para revertir esa
situacion es necesario cambiar muchos aspectos que se presentan dentro de las plantas, sin
embargo, de manera local tienen poco margen de maniobra para actuar en consecuencia, ya
gue como se ha comentado las decisiones principales tanto en procesos productivos como

administrativos, de innovacion, financieros, etcétera se toman en los grandes corporativos.
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Dentro de los principales aspectos que afectan la competitividad de las plantas esta el
elevado nivel de contratacion de personal via outsorcing, la inseguridad que representa para
el trabajador es mucha por lo que no se compromete con la empresa y con el trabajo, la
calidad es una variable fundamental que pocas veces se encuentra presente en este tipo de

trabajadores.

La rotacion de los directores generales cada tres afios es otra situacion problemaética para
mejorar la calidad de los procesos, ya que el proposito principal del director en turno es
generar utilidades en su periodo y no se tiene una vision de largo plazo donde la calidad de
los procesos y los servicios, la innovacion tecnoldgica y otras variables de competitividad

sean prioritarias.

En el Estado de México, la relacién que se da entre los proveedores de autopartes y las
ensambladoras en la practica es la misma que se da en los estados del norte del pais; sin
embargo, en esta entidad no se ha logrado la conformacién de un cluster automotriz como
tal, lo que, sin duda responde a intereses de las firmas. Las armadoras han buscado
localizarse en los lugares que les ofrezcan las mejores condiciones para poder competir en
los mercados nacionales, pero sobre todo internacionales, y en este caso han resultado ser
los estados del norte, por lo que el Estado de México ha perdido atractivo para su

localizacion.

Por el lado de las autopartes, en la I6gica de abastecer a las armadoras se han concentrado

también en zonas préximas a ellas.

Finalmente en una logica de regiones ganadoras y perdedoras, es claro que al Estado de
México (dadas las condiciones que sean argumentado en los capitulos anteriores) le ha
tocado ser parte de region perdedora, y especificamente el sector automotriz-autopartes ha

disminuido fuertemente su dinamismo en esta zona.
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CAPITULO VI

CONCLUSIONES GENERALES, RECOMENDACIONES DE POLITICA Y
ESCENARIOS POSIBLES PARA EL SECTOR AUTOMOTRIZ

A lo largo de esta tesis se ha analizado a una de las industrias mas dindmicas y competitivas
a nivel mundial, la automotriz. Se ha dado evidencia de que sus innovaciones tecnoldgicas
y de organizacion la han convertido en una de las industrias mas dindmicas de la era
moderna y generadora de importantes efectos sobre las distintas economias, en términos de

desarrollo tecnoldgico, productividad y competitividad.

El anélisis se realizé a nivel nacional y del Estado de México. Se partid de la hip6tesis
central de que el sector automotriz localizado en el Estado de México ha visto disminuida
su competitividad como resultado de la relocalizacion de los complejos automotrices que se
da a partir de la década de los ochenta, derivada de tres aspectos principales: las estrategias
aplicadas por las armadoras norteamericanas para hacer frente al desafio que representaban
las armadoras japonesas, la aplicacion de politicas especificas de apoyo al sector que se han
plasmado en diversos decretos emitidos por el gobierno federal y de la politica

macroeconomica que se ha dado especificamente en materia de comercio.

Para comprobar esta hipdtesis, se plante6 como objetivo general de la tesis analizar las
condiciones actuales y los retos que enfrenta la cadena automotriz-autopartes en el Estado
de Meéxico, en términos de competitividad, a partir de los grandes cambios que se han
presentado a nivel mundial y nacional dentro de esta industria como resultado de su
reestructuracién. Para ello, como punto de partida se analiz6 al sector automotriz-autopartes
en el mundo con el propoésito de conocer los principales cambios, tendencias y estrategias

actuales dentro del sector y que actian como motores de la cadena a nivel mundial.

Con el fin de encontrar algunos elementos que explican la posible pérdida de
competitividad del sector automotriz estatal, se identificaron los principales factores que
sefiala la competitividad sistémica dentro de los niveles meso, macro y microeconomicos y
que evidentemente han repercutido en la pérdida de dinamismo y competitividad de la
industria automotriz en el Estado de México. Por otro lado, se evalu6 como se ha visto
afectada la competitividad del sector automotriz localizado en el Estado de México a partir

del analisis de variables como produccion total, produccién para mercado interno y externo,
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inversion extranjera directa, valor agregado censal bruto, poblacion ocupada y ventas; asi
como la forma en que se articula y funciona la cadena automotriz autopartes en el Estado de

México.

Se hizo una revision de los diferentes enfoques de la competitividad y de otras aportaciones
tedricas como los encadenamientos productivos globales, los clusters y la endogeneidad
territorial, lo que dio elementos para una mejor comprension del concepto de
competitividad més alld del planteado por Porter (1990). Asi, el andlisis tiene como base
teorica la competitividad sistémica, enfoque desarrollado en la década de los noventas por
el Instituto Aleman de Desarrollo —particularmente los trabajos de Esser, Hillebrabd,
Messner y Meyer-Stamer publicados en 1994 y 1996- y considerado el mas completo e
integral para analizar la competitividad de una nacion, a partir de que plantea que la
competitividad es producto de la interrelacion entre las empresas, el estado, las

instituciones y la capacidad organizativa de una sociedad.

Con el desarrollo de la tesis se dio evidencia suficiente que nos permite afirmar que los
objetivos trazados se alcanzaron y las hipotesis planteadas se validaron.

En este capitulo se presentan las conclusiones generales mas relevantes a las que se llegd
una vez concluida la investigacion, las que complementan las conclusiones particulares que
se incluyen en cada capitulo de la tesis. También se realizan algunas recomendaciones de
politica econdmica encaminadas a aprovechar de mejor manera los beneficios potenciales
que representa la industria automotriz en los lugares donde se localiza, concretamente para
el caso del Estado de México. Finalmente se destacan algunas contribuciones y reflexiones
sobre las limitantes del trabajo, lo que nos permite plantear una posible agenda de

investigacion futura sobre el tema.

6.1. Conclusiones generales

Las conclusiones que se presentan a continuacion se orientan en tres sentidos: primero los
principales hallazgos sobre el tema de la competitividad a nivel tedrico y conceptual;
segundo, las que subrayan los resultados mas relevantes del andlisis del sector automotriz a
nivel mundial y; tercero, los principales hallazgos del desempefio del sector automotriz en
México y en el Estado de México partiendo de una vision sistémica de la competitividad.
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Con relacion a la competitividad, se destaca lo siguiente:

Como se ha argumentado a lo largo de la investigacion, la discusién de la competitividad
no es un tema acabado en el que se haya llegado a un consenso respecto a la forma de
medirla y a los factores que la determinan. Lo que si es un hecho, es que el planteamiento
de la competitividad sistémica es el mas completo e integral porque considera que para que
una empresa, sector o territorio pueda mejorar sus niveles de competitividad, deben
conjugarse de manera virtuosa —con el mejor de los desempefios— los aspectos micro,
macro, meso y meta econdmicos. Quiza por esta misma condicién, este planteamiento

también es el mas complejo de lograr.

De esta forma, los enfoques tedricos y metodologias sobre la competitividad en los que se
destacan solamente aspectos microecondmicos y macroecondémicos resultan insuficientes,
dados los nuevos patrones de produccion y competencia. Para comprender la capacidad
competitiva de un ente econdmico como es el caso del sector automotriz, es necesario
agregar a este analisis el papel que juegan las instituciones y la capacidad de organizacion
de la sociedad. Una vision sistémica de la competitividad nos permite tener un contexto
mas completo e integral, dado que se consideran los aspectos macro, meso, micro y meta
econdmicos que afectan a las empresas y su competitividad en los contextos local, regional,

nacional e internacional.

La importancia de la competitividad sistémica radica en que analiza las estructuras que
permiten lograr un mejor desempefio econémico. En este sentido, coincidimos en que la
competitividad es fruto de un patron de interacciones complejas y dindmicas entre las
empresas, el estado, las instituciones y la sociedad, por lo que serd un aspecto central,
ademas de los factores en el nivel micro de las empresas y del nivel macro, las medidas
especificas por parte del gobierno e instituciones gubernamentales y no gubernamentales

que permitan el fortalecimiento de la competitividad de las empresas.

Cada uno de los niveles tiene una importancia fundamental en el logro de la competitividad
y debe darse esa conjugacion virtuosa entre todos y cada uno de ellos para lograr el
objetivo. En la medida en que se cumpla esa interrelacidn virtuosa entre los cuatro niveles
de analisis, se podran crear las bases que permitan que las empresas de un pais

determinado tengan la posibilidad de competir en el mercado mundial y que se puedan
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generar oportunidades de posicionamiento en mejores niveles de la cadena e incorporacion
de nuevas empresas a la cadena productiva. Una perspectiva sistémica de la competitividad
permitira comprender las condiciones y retos de la cadena, asi como las posibilidades de

escalamiento (upgrading) de territorios en segmentos de cadenas especificos.

De esta forma, el espacio o territorio se vuelve también un factor importante para el analisis
de la competitividad. Los procesos econdmicos que dentro de él se desarrollan, asi como la
aplicacion de politicas especificas que permitan consolidar esos procesos, impactaran sin
duda en la capacidad competitiva de las empresas y del territorio, facilitara la incorporacion
0 escalamiento a segmentos de la cadena con mayor valor agregado, lo cual permitira crear
procesos de endogeneidad territorial que en el mediano plazo tendrian que reflejarse en el
grueso de la poblacion.

Desde la perspectiva de la endogeneidad territorial los factores meta, macro, meso y micro
vistos por separado, son insuficientes para comprender la competitividad de las empresa
y/o sectores, por lo que es necesario un andlisis de manera integral como lo plantea la
competitividad sistémica, sin perder de vista el tiempo y el espacio. Es decir, para entender
la competitividad de una empresa o sector, se deben analizar de manera integral los niveles
que sefiala la competitividad sistémica sin perder de vista el territorio y sus principales
caracteristicas y factores locales. No olvidemos que son las empresas las que compiten en
el mercado mundial, sin embargo, son las naciones las que generan las condiciones y
factores para el desempefio y competitividad de las empresas. Ejemplo de ello,
infraestructura, sistemas educativos para el desarrollo del capital humano, sistemas
nacionales de innovacion, etcétera, en general las condiciones macroeconémicas y

mesoecondmicas.

Una perspectiva sistémica de la competitividad permitird reconocer la complejidad de los
procesos socioecondémicos en tiempo y espacio, asi como identificar las condiciones y
oportunidades de escalamiento que tienen las empresas y los territorios, pero también las
carencias, necesidades y requerimientos que permitan la formulacién de propuestas de

politicas consistentes que posibiliten procesos de endogeneidad territorial.
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Del sector automotriz a nivel mundial debe destacarse lo siguiente:

En términos de Gereffi (2001), la cadena automotriz-autopartes claramente se identifica
como produce driver, es decir, es intensiva en capital y tecnologia y liderada por las
grandes transnacionales automotrices. Estas transnacionales son las que coordinan las redes
de produccion, las que controlan y organizan la produccion, coordinan los eslabonamientos
hacia atrds y hacia adelante, organizan la cadena de proveedores, determinan el precio,
cantidad y calidad de las mercancias y componentes que se producen y circulan a lo largo
de la cadena. Ademas, son las que deciden quién entra y sale del mercado y a qué

segmentos de la cadena pueden incorporarse productores locales, etcétera.

Es claro que esta es una industria intensiva en capital y tecnologia y que estos factores han
sido fundamentales para posicionar a las empresas a nivel mundial. A partir de ello, se han
generado lo que en esta tesis llamamos los principales “parteaguas” que han marcado a la
industria; y que definen un tercer momento crucial en el desarrollo del sector: el uso de
nuevas tecnologia hibridas que, sin duda, en un mediano y largo plazos impactara de forma

importante a la industria automotriz a nivel mundial.

El uso de nuevas tecnologias encaminadas a los sistemas hibridos en la produccion de
vehiculos y la busqueda de combustibles alternativos a las gasolinas estan generando un
momento de transicion fundamental dentro de la industria automotriz que, con seguridad,
marcaré el camino a seguir. Ahora las grandes armadoras apuestan a la produccion y venta
de vehiculos hibridos como el punto esencial que marcara las pautas en el sector en los afios

préximos.

Esta tendencia no sera facil de enfrentar, sobre todo por las dificultades de que se pueda
generalizar en los paises en desarrollo. Existen muchas barreras a vencer, que van desde la
infraestructura necesaria para hacer funcionar a estos vehiculos hasta cuestiones culturales.
Las empresas proveedoras de autopartes deberan ajustarse a las nuevas necesidades y
requerimientos de la industria terminal. En este sentido, deberan redisefiar sus métodos y
formas de producciéon de partes y componentes para los nuevos vehiculos hibridos y de esta

forma no quedar fuera del mercado.

Las innovaciones tecnoldgicas han generado no sélo cambios en los procesos productivos

en la industria automotriz, también han propiciado una importante reconfiguracion del
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mercado mundial de vehiculos, donde las grandes empresas norteamericanas, lideres en
produccion y venta de vehiculos en la ultimas décadas del siglo XX, han perdido mercado
ante la fuerte competencia de las empresas japonesas Toyota y Honda (grandes innovadoras
tecnoldgicamente), generando con ello una reestructuracion en términos de regiones y

paises tanto en la produccion como en la venta de vehiculos.

Toyota y Honda han logrado un sistema de produccién global, son consideradas en la
categoria de actores globales. Cerca de la mitad de su produccién se realiza fuera de su pais
de origen y mas de la mitad de las ventas totales se hacen en el exterior, a diferencia de las
estadounidenses General Motors, Ford y Chrysler, y de las europeas Volkswagen, Grupo

PSA, Fiat, BMW y Renault, que se han constituido en importantes actores a nivel regional.

Por otro lado, el proceso de reestructuracion de la industria automotriz a nivel mundial y el
aumento de la competencia entre las grandes empresas automotrices ha provocado una
fuerte concentracién de esta industria, generdndose importantes fusiones, alianzas y
adquisiciones entre empresas. Actualmente méas de la mitad de la produccion y ventas
globales corresponden a las cinco mayores empresas ensambladoras: General Motors, Ford,

Chrysler, Toyota y Volkswagen.

En términos de paises, China se ha convertido en el mayor productor y mercado de
vehiculos a nivel mundial, pero no se ha limitado sélo al papel de la manufactura
dependiente de la tecnologia del exterior sino que ha impulsado al sector con la finalidad de
crear sus marcas propias, que poco a poco se van posicionando en los mercados
internacionales. Este desarrollo estd lejos de ser un parametro que defina al sector
automotriz en México a pesar de que esta industria tiene mucha mas trayectoria en este pais

que en China.

Del sector automotriz en México y en el Estado de México

La industria automotriz en Mexico representa una de las actividades mas importantes para
la economia nacional por los empleos, servicios y productos que de ella se derivan, por su
aportacion al PIB nacional total y al manufacturero y por los encadenamientos con otras
actividades productivas. Por todas estas virtudes, también es muy importante para la
actividad economica en el Estado de México, aunque se deben destacar algunas
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caracteristicas del sector (en la entidad y en el pais) que pudieran cuestionar su impacto en

la generacion de procesos de endogeneidad territorial en los territorios donde se localiza.

Primero, a pesar del largo camino que tiene recorrido la industria automotriz en México
(cerca de noventa afios, en que Ford llega a nuestro pais), ain no se ha logrado y se esta
muy lejos de llegar a conformar un sector automotriz con mayor participacion de capital
nacional en areas estratégicas dentro de la industria; es decir, a la fecha no existe una
industria automotriz mexicana como tal, las armadoras que se localizan en este pais son de
capital cien por ciento extranjero y por el lado de las autopartes la gran mayoria de las

empresas también lo son (70%).

En este sentido, las oportunidades de upgrading o escalamiento para las empresas
nacionales son escasas. Las grandes trasnacionales son quienes lideran la cadena productiva
global del sector, quienes toman las decisiones para todo el sector incluyendo las
autopartes, definen precios, estrategias de venta, innovaciones, inversiones, deciden qué

competidores pueden entrar, etcétera.

Asi, al ser las grandes transnacionales las que deciden el funcionamiento a lo largo de la
cadena, poca oportunidad dan a los inversionistas locales y a los propios territorios en
cuanto a decisiones relacionadas con el sector. Dificilmente permitiran el ingreso de
capitales nacionales en actividades estratégicas de la industria, por lo menos en el caso de
Meéxico y el Estado de México.

En ese sentido, es dificil que en el territorio se reproduzcan dinamicas econémicas virtuosas
en términos de endogeneidad territorial, que tendria que ser resultado de la conjugacion de
los niveles que marca la competitividad sistémica. De igual forma, también resulta dificil el
escalamiento (upgrading) por parte de los empresarios locales de capital nacional hacia

mejores eslabones de la cadena productiva, con mayor valor agregado.

Las perspectivas que se ven en el futuro en este sentido son muy poco optimistas. EXxistiran
siempre esas barreras a la entrada que dificultaran la conformacién de un sector automotriz
mexicano. Sin duda resultaria importante conocer cuéles son las actividades en las que se
ubican las empresas nacionales, seguramente llegaremos a la conclusion de que son

aquellas con un menor valor agregado.
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Para el caso concreto del desarrollo del sector en México y en el Estado de México

Las dinamicas virtuosas en términos de empleo, produccién, ventas, servicios y
encadenamientos productivos que pueden generarse en los espacios geograficos donde se
localiza el sector automotriz lo convierten en una actividad econdémica relevante. Por ello,
su localizacién espacial ha jugado un papel muy notable como uno de los principales

factores de dinamismo y competitividad de esta industria.

En este sentido, la evolucion y situacion actual del sector automotriz en México y en el
propio Estado de México es resultado de diversas realidades que se enmarcan dentro de los
niveles meso, macro, y microecondmicos que sefiala la competitividad sistémica, de las que

puntualmente podemos destacar las siguientes:

En el nivel mesoeconémico podemos distinguir claramente las regulaciones y decretos de
apoyo especificos para el sector emitidos por el gobierno federal en la década de los setenta
y principios de los ochenta, que paulatinamente fueron propiciando la relocalizacion de las
plantas automotrices del centro hacia los estados del norte de México. Esta relocalizacion
ya venia dandose como parte de las estrategias que las armadoras norteamericanas
siguieron para hacer frente a las japonesas que les estaban ganado parte importante del

mercado norteamericano.

Por otro lado, es evidente la falta de una politica industrial que estimule el desarrollo
tecnoldgico y que permita generar las condiciones necesarias para incursionar en las areas
de innovacion y tecnologia, particularmente para el sector automotriz localizado en el
Estado de México, que favorezca procesos de endogeneidad territorial a partir de generar
condiciones que les permitan a las empresas de la entidad y del pais posibilidades de

upgrading.

En este mismo sentido también es evidente la falta de una politica de innovacion vy
desarrollo tecnoldgico que estimule de manera efectiva el desarrollo de innovaciones
tecnologicas en empresas productoras locales inmersas en el sector y que permita generar
las condiciones necesarias para la incorporacion a actividades posicionadas en eslabones de

la cadena productiva con mayor valor agregado.

Es evidente la necesidad de fortalecer la vinculacién entre los sectores académico,
empresarial e institucional con el proposito de que los esfuerzos que se hacen por parte de
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cada uno de estos sectores se materialicen en mejores condiciones y logros para el sector,
para el territorio y para la poblacion en general. Podemos decir que actualmente los
esfuerzos existentes en este sentido, sélo han quedado en proyectos y buenas intensiones.

Dentro del nivel macroecondmico sin duda se destaca la politica de apertura econémica
seguida por México desde principios de los ochenta, especialmente la firma del Tratado de
Libre Comercio entre México, Estados Unidos y Canada que marco el desarrollo del sector.
Por un lado, consolidd la relocalizacion de complejos automotrices (armadoras y
productoras de autopartes) en los estados del norte de México en detrimento de la industria
localizada en el centro del pais, concretamente en el Estado de México y; por otro,

favorecio un proceso de gradual desregulacion y consolidacion de la etapa exportadora.

El TLCAN representd para México la consolidacion del modelo econémico de apertura en
el que las relaciones con el mercado exterior se volvieron prioridad. En este sentido,
también se volvio una necesidad el desplazamiento del sector automotriz de las regiones
tradicionalmente industrializadas del centro del pais hacia nuevas regiones emergentes, que
cuentan con mejores y mayores ventajas comparativas para operar bajo el nuevo modelo de

caracteristicas flexibles y mayores vinculos con el exterior.

Con la firma del TLCAN y la consolidacion de esta etapa de exportacion, el sector
automotriz se ha apuntalado como una industria prioritaria dentro de la economia nacional;
sin embargo, para el sector automotriz del Estado de México la situacion no ha sido de lo
mas favorable, primero por los aspectos referentes a la localizacidén geografica y, segundo,
como resultado del profundo sesgo anti-exportador que padecia la planta productiva

mexiquense, incluida la automotriz.

Existen marcadas diferencias entre las viejas plantas localizadas en el centro del pais cuyo
propdsito principal fue abastecer el mercado interno en una etapa altamente proteccionista y
con grandes restricciones al mercado externo, en contraste con las nuevas plantas
emplazadas en la frontera norte de México cuyas estrategias se gestaban en una nueva
I6gica de produccién y abasto al mercados externo. En las nuevas plantas la transferencia
de tecnologia ha sido un factor muy relevante, y se ha reflejado en el equipo, maquinaria y

nuevas condiciones de trabajo, lo que se ha reflejado también en la competitividad.
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Ante el nuevo orden economico y comercial vinculado a los mercados externos, el Estado
de México deja de ser atractivo para las grandes trasnacionales que fijan sus expectativas de
crecimiento en las ventajas de localizacion (cercania con los mercados estadounidense y
canadiense, mano de obra barata y calificada, escasa tradicion sindical, apoyos
gubernamentales, infraestructura) que les ofrecen los estados del norte del pais por su

cercania a los mercados estadounidense y canadiense.

Con el proceso de apertura comercial, particularmente a partir de que inicia el TLCAN, el
Estado de Meéxico se ha visto desplazado por su ubicacién geografica como destino de
flujos de inversion. Se puede decir que ha perdido competitividad con relacion a los estados

fronterizos que se convierten en puntos naturales de las nuevas inversiones.

En este sentido, podemos destacar dos puntos centrales en este proceso: por un lado, la
ubicacion geografica del territorio, que como ya se ha indicado ha perdido atractivo como
espacio geografico para las firmas ante las nuevas condiciones que se dan a partir del
proceso de apertura econdémica y la firma del TLCAN; por otro lado, el agotamiento de
procesos productivos (que de manera general también se relaciona con la ubicacion
geografica), es decir, que dados los requerimientos de la demanda y las necesidades del
mercado externo, la planta productiva del estado no cuenta con las mejores condiciones
para convertirse en motor del crecimiento, dado que fue creada bajo una I6gica econémica

distinta.

Asi, argumentamos que el sector automotriz del Estado de Meéxico ha perdido
competitividad ante el establecimiento, en la década de los ochenta, de los nuevos y
modernos complejos automotrices establecidos en los estados del norte de México, que
cuentan con ventajas de localizacién; entre ellas, poca tradicion sindical, abundancia de
mano de obra barata y la proximidad al mercado estadounidense, principal consumidor de

vehiculos mexicanos.

En el nivel microeconomico se destaca, de acuerdo con la informacion obtenida de las
entrevistas, que dentro de los principales aspectos que afectan la competitividad de las
plantas esta el elevado nivel de contratacion de personal via outsorcing, la inseguridad que

representa para el trabajador es mucha por lo que no se compromete con la empresa y con
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el trabajo, la calidad es una variable fundamental que pocas veces se encuentra presente en
este tipo de trabajadores.

Otro factor importante a nivel micro, que se ha convertido en un obstaculo para mejorar la
calidad de los procesos, por lo menos en General Motors, es la excesiva rotacion de los
directores generales (GM). El argumento es que el objetivo principal del director en turno
es generar utilidades en su periodo y no se tiene una visién de largo plazo que den prioridad
a la calidad de los procesos y los servicios, la innovacién tecnoldgica y otras variables de

competitividad.

En cuanto a la relacion que se da entre los proveedores de autopartes y las ensambladoras
en el Estado de México, en la préctica es la misma que se da en los estados del norte del
pais; sin embargo, en esta entidad no se ha logrado consolidar un cluster automotriz como
tal, lo que, sin duda responde a intereses de las firmas. Las armadoras han buscado
localizarse en los lugares que les ofrezcan las mejores condiciones para poder competir en
los mercados nacionales, pero sobre todo internacionales, y en este caso han resultado ser
los estados del norte, por lo que el Estado de México ha perdido atractivo como punto de
localizacion. Por el lado de las autopartes, se han concentrado también en zonas proximas a

las armadoras en la l6gica de abastecerlas.

Entre los principales problemas estructurales de la cadena automotriz-autopartes en el
Estado de México, se encuentra la falta de una red de proveedores de primer nivel integrada
y competitiva; sin embargo, al ser un sector donde la gran mayoria de las empresas son
trasnacionales con capital cien por ciento extranjero (todas las ensambladoras y la mayor
parte de la proveedoras de partes de primer nivel), poco se puede hacer cuando las
decisiones practicamente en todos los sentidos son tomadas en las matrices ubicadas en

otros paises.

Las actividades relacionadas con investigacion y desarrollo se encuentran presentes en las
grandes trasnacionales, teniendo muy poco o casi nada que hacer en este rubro las empresas
con capital nacional, que en su mayoria son empresas que se ajustan a las necesidades y
demandas de los grandes proveedores y ensambladores, que son quienes determinan el

funcionamiento de la cadena y las posibilidades de insercion de empresas locales.
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En este sentido, aun cuando la vinculacion entre los sectores publico, académico y
empresarial es primordial para el fortalecimiento de la competitividad de una empresa,
sector o territorio, como la sefiala la competitividad sistémica, poco puede hacerse por parte
de los gobiernos para fomentar la formacion de estructuras que articulen los procesos de

aprendizaje a nivel de la sociedad.

Por otro lado, tampoco ha logrado consolidarse la industria de autopartes local. Las grandes
trasnacionales establecidas en el Estado de México dependen fuertemente de insumos
importados (Estados Unidos y Alemania), lo que ha dificultado la conformacion y
consolidacién de una base de proveedores de autopartes local integrada y competitiva, con
la capacidad de innovar y que cuente con tecnologia de punta que permita fortalecer al
sector automotriz del estado.

Otro gran obstaculo para el fortalecimiento del sector, ain cuando no es exclusivo del
Estado de Mexico, es la falta de financiamiento derivado de las condiciones tan
desfavorables para los usuarios en la que opera la banca en este pais. Los costos de los
créditos son excesivamente elevados por lo que algunas empresas que tienen la posibilidad
de crecer via financiamiento prefieren hacerlo en otro pais, donde las condiciones resultan

menos desfavorables.

A partir de los datos mostrados es evidente que el sector automotriz localizado en el Estado
de México ha perdido dinamismo; sin embargo, no es una situacion particular del sector
automotriz, mas bien es una caracteristica que se ha presentado en general en la actividad
econdmica industrial de la entidad y cuya situacion se relaciona con varios factores; entre
ellos, la existencia de una industria creada bajo un modelo econémico cerrado y protegido
(encaminado a abastecer el mercado interno) que no ha tenido la capacidad de reconvertirse
para ser competitivo ante los nuevos requerimientos que exige la competencia

internacional.

El sector automotriz establecido en el Estado de México debe reconvertirse, tal como
ocurrio con la planta de Ford en Cuautitlan que fue desmantelada en su totalidad y
reconstruida con todos los requerimientos actuales de tecnologia y que actualmente le

permite manufacturar el Ford Fiesta hibrido para todo el mundo.
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General Motors, por su parte, se ha encaminado hacia la especializacion de disefio. En
Toluca se encuentra uno de los centros de disefio més grandes del mundo, para ello se han
aprovechado en mucho los convenios con instituciones de educacion superior como el
Instituto Tecnoldgico de Toluca y el Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de
Monterrey, campus Toluca, que proveen de ingenieros. Chrysler ha retomado nueva fuerza

con la entrada del Fiat, en Toluca se produce el Fiat 500.

Entre las conclusiones més importantes a las que se llega es que cualquier decision o
proyecto de la industria automotriz en México serd siempre un proyecto subordinado por
las grandes trasnacionales duefias del capital y de las marcas, quienes lideran la cadena
productiva y siempre buscaran que estos respondan a sus intereses, dejando pocas
oportunidades para las empresas mexicanas, que han limitado su participacion al segmento
de las autopartes con escasa endogeneidad territorial. Esta situacion no cambiard, mientras
no se dé el apoyo via politicas gubernamentales industriales, de innovacién y desarrollo
tecnoldgico, financieras y de comercio, entre otras, que permitan desarrollar una estructura
tecnoldgica propia, contar con apoyos financieros y en general con las condiciones para

desarrollar una industria automotriz nacional.

Finalmente, es claro que la situacién actual del sector automotriz en México y en el Estado
de México es resultado de las politicas tanto especificas para su apoyo y fomento como
aquellas que por las caracteristicas del sector han tenido repercusiones importantes, como la
comercial. A partir de estas politicas se han generado desde procesos de relocalizacién
espacial de las plantas, hasta la paulatina desregulacion y permisividad en la inversién
extranjera; sin embargo, es indudable que el gobierno mexicano requiere generar las
estrategias que impulsen la generacion de una industria automotriz mexicana donde se
puedan crear marcas propias y desarrollar la proveeduria de partes nacional, sin dejar de
lado, desde luego, politicas que permitan incrementar la innovacion y mejorar los niveles
de capacitacion de la poblacion, como sefiala la competitividad sistémica, que sin duda
generaria esas dindmicas virtuosas y esos procesos de endogeneidad territorial y upgrading

que pueden darse para las empresas y para los territorios.
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6.2. Recomendaciones de politica

A la largo de esta tesis se evidencio que las politicas tanto especificas para apoyo y fomento
del sector automotriz asi como diversas politicas macroeconémicas han colocado al sector
en la situacion que actualmente se encuentra, tanto a nivel nacional como en el Estado de
México. También se ha evidenciado que las politicas aplicadas no han sido suficientes para
conformar y consolidar una industria automotriz nacional en la que el capital mexicano
tenga no s6lo una mayor participacion, sino que se inserte en actividades que dentro de la
cadena productiva sean de mayor peso Yy generacion de mayor valor agregado y que en el
mediano y largo plazos permitan la generacion de una industria automotriz mexicana con el

desarrollo de marcas propias y de la proveeduria de partes nacional.

Las recomendaciones de politica deben encaminarse en dos vertientes: por un lado, que
permitan fortalecer al sector automotriz en México y en el Estado de México y; por otro,
que también generen las condiciones para propiciar procesos de endogeneidad territorial

mas evidentes.

En el nivel macro hay mucho por hacer. La evidencia empirica ha demostrado que la
estrategia de desarrollo instrumentada para la economia mexicana desde finales de los
ochenta basada en la apertura econémica y financiera si bien ha logrado la estabilizacién de
las variables macroecondmicas, no ha sido suficiente para generar procesos de crecimiento
enddgeno que permitan incrementar la capacidad competitiva de las empresas nacionales,
incluidas las pertenecientes al sector automotriz. Por esta razén, es necesario la
instrumentacién de una nueva estrategia de desarrollo que genere condiciones competitivas
de crecimiento para el sector productivo nacional en el mediano y largo plazos, cuya base
debe ser el planteamiento de la competitividad sistémica.

Una de las propuestas mas importante es la de instrumentar una politica industrial que,
basada en un buen diagnostico, defina con claridad los lineamientos que debe seguir el
desarrollo industrial, de tal forma que impulse el desarrollo y competitividad de las
empresas involucradas en el sector automotriz. Ademas, que estimule el desarrollo
tecnoldgico y que permita generar las condiciones necesarias para incursionar en las areas

de innovacion y tecnologia.
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En esta misma ldgica se requiere la creacion de un sistema nacional de innovacion a partir
del establecimiento de nuevas politicas publicas que involucren la participacion de los
sectores publico, privado y académico, que en el mediano plazo sirva de base y permita el
desarrollo de actividades relacionadas con investigacion, desarrollo e innovacion

tecnoldgica de empresas nacionales.

En este sentido, es necesario promover una estructura adecuada de incentivos que permitan
la interaccion entre las instituciones de investigacion, el sector productivo y empresarial y
el sector pablico, que propicien las actividades de ciencia, tecnologia e innovacion. Es
preciso que se destinen los recursos financieros necesarios para la creacion de
infraestructura y formacion de capital humano para el desarrollo de la innovacion cientifica

y tecnoldgica.

Sin duda un campo fértil se encuentra en el nivel mesoeconémico o institucional de la
competitividad, pues se requiere de politicas especificas e instituciones que permitan por un
lado, fortalecer el crecimiento y la competitividad del sector automotriz localizado en
México y en el propio Estado de México, pero también que generen las condiciones para

conformar en el mediano y largo plazos una industria automotriz nacional.

Entre los determinantes del crecimiento econdmico, especificamente de las regiones, se
encuentra el capital humano y la infraestructura porque elevan la plataforma del desarrollo
en el sentido de que potencializan las posibilidades de produccién. En este sentido, es
necesario desarrollar politicas y acciones federales, estatales y municipales eficientes,
enfocadas principalmente a mantener y generar infraestructura de comunicaciones,

transportes, energia, etcétera, en parques industriales estratégicos.

En el largo plazo se deben crear las condiciones para mejorar la calidad de la mano de obra.
Es una realidad que para mejorar la productividad, y con ello la competitividad de cualquier
empresa 0 sector de actividad de la economia, se debe fomentar la capacitacion y la
educacion de la mano de obra. En la medida en que esto ocurra mejorara el desempefio de
la mano de obra en sus actividades productivas y tendra las habilidades y conocimientos

para aprender y, con ello, mejorar los procesos productivos.

Derivado del panorama que se ha presentado para la industria automotriz en México, en

términos de las pocas posibilidades que se tienen de desarrollo para el capital nacional, pero
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también de la importancia que tiene esta industria en el pais y en las regiones donde se
localiza, es necesario que se tomen medidas a nivel mesoeconémico que permitan mayores

beneficios para las empresas nacionales y para los territorios.

En este sentido, es necesario la creacion de una institucion a nivel federal que promueva y
propicie a través de politicas y acciones, las bases para conformar una industria automotriz
nacional. Esta institucion necesariamente deberd tener oficinas en las entidades federativas
en las que la industria automotriz esté presente, con la finalidad de promover el desarrollo y
generar las condiciones necesarias para promover y desarrollar esta industria de acuerdo

con las caracteristicas y potencialidades de las regiones.

En el Estado de México especificamente, alin cuando se cuenta con una Subdireccion de
Programas Sectoriales y una Subdireccion de Promocion y Competitividad, dependientes
de la Direccién de Industria de la Secretaria de Economia, la labor de estas dependencias no
ha resultado en efectos de impulso al sector, mas bien se ha limitado a una promocion

marginal del sector industrial en general.

Por ello se requiere la formacion de una institucion dependiente del gobierno del Estado de
México, cuyo objetivo central sea orientar el desarrollo del sector automotriz y generar las
condiciones necesarias para promover y desarrollar esta industria en los términos que se
han sefialado; es decir, considerando las caracteristicas y potencialidades del estado, asi

como los requerimientos y necesidades para que se desarrolle una industria nacional.

También queda pendiente la idea de que la innovacion debe formar parte de los elementos
para apuntalar el desarrollo industrial en la region, sobre todo de aquellas actividades que
tienen que ver con los encadenamientos productivos que genera la industria automotriz.
Aunque en el Estado de México existe una institucién de ciencia y tecnologia como es el
Comecyt (Consejo Mexiquense de Ciencia y Tecnologia), su papel se ha limitado a
gestionar los recursos de apoyo al posgrado y a la investigacion a partir de becas para los
estudiantes. En este sentido, se requiere de una participacion mas activa de fomento a la
investigacion con participacion directa de la industria automotriz a partir de problemas y
necesidades especificas y la investigacion que se desarrolle en las universidades y

tecnoldgicos.
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De manera general, también debe ponerse especial atencion en los siguientes aspectos,
mismos que necesariamente deben ser atendidos si se busca fortalecer al sector tanto a nivel
nacional como en la entidad: a) instrumentar politicas publicas y de apoyos dirigidas al
fomento del mercado interno, con el fin de contribuir a la reactivacion del mercado
nacional; b) promover medidas de politica que regulen y contengan las importaciones de
vehiculos chatarra. Sin duda un aspecto que ha repercutido de manera negativa en la
produccion nacional de vehiculos, pero sobre todo en las ventas en el mercado nacional, es
la importacion de vehiculos usados; c) promover la consolidacion de cadenas y clusters de
la industria, conjuntando esfuerzos de empresas, gobierno e instituciones de ensefianza e
investigacion y, d) instrumentar esquemas de desarrollo de proveedores locales, que
efectivamente beneficien a proveedores de capital nacional y permitan la generacion y

consolidacion de redes.

Es necesario desarrollar politicas y acciones federales, estatales y municipales enfocadas
principalmente a mantener y generar infraestructura de comunicaciones, transportes,

energia, etcétera, en parques industriales estratégicos.

Es determinante el desarrollo de infraestructura eficiente que permita la conexion de los
centros productivos del estado con el pais y con el exterior, con lo que se facilitaria el
transito eficiente de bienes y personas. El desarrollo de la infraestructura permitiria la
atraccion de empresas basadas en nuevas tecnologias, que por la estructura actual de la
industria en el Estado de México se esta en un proceso de traslado hacia la zona norte del

pais.

Particularmente para el sector automotriz localizado en el Estado de México, se requiere la
generacion de politicas publicas que favorezcan procesos de endogeneidad territorial a
partir de generar condiciones que les permitan a las empresas del estado posibilidades de
upgrading. Para ello, el Estado debe trabajar en el corto plazo en aquellos factores que
favorezcan la inversion en capitales fisico y humano y en innovacion tecnoldgica. Las
acciones que se recomiendan se dan a partir de la idea de crear un ambiente adecuado para

la operacion de los negocios, que se puede dar a partir de las siguientes acciones:

a. Definir un marco institucional adecuado para dar certeza juridica y contribuir a la

reduccion de los costos asociados a gastos de seguridad de las empresas.
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b. Deben mejorarse la eficiencia, pertinencia y oportunidad de los instrumentos de
regulacion administrativa (vinculados a seguridad, proteccion al medio ambiente,
contribuciones fiscales, etcétera) para reducir los costos de operacion y aumentar la

eficiencia de las empresas.

c. Por las exigencias del contexto global, la regulacion de los mercados de bienes y
servicios y factores productivos debe ser mas eficiente y efectiva para hacerlos
competitivos, de modo que con ello se favorezca la innovacion tecnoldgica, la

mejora en la calidad y variedad de los productos y los precios bajos.

Sobre este punto se debe resaltar la importancia economica que tiene el Estado de México
en la region y en el pais, lo que implica la necesidad de detonar polos potenciales de
desarrollo, en los que la calidad de la infraestructura de las vias de comunicacién es un

elemento que definird la competitividad de la region.

Generar un ambiente adecuado para la inversion privada, nacional y extranjera, e inducirla
hacia aquellas actividades productivas ligadas al sector automotriz procurando el desarrollo
de actividades que requieran mano de obra calificada para la generacion de bienes con alto
valor agregado. En estas condiciones se podria pasar de la produccion basada en mano de

obra barata y no calificada a otra sustentada en la innovacion.

Con el desarrollo del capital humano se podria crear un circulo virtuoso que tuviera el
siguiente  encadenamiento: innovacion—productividad—competitividad—-salarios  altos—
educacion—innovacion. Realizar alianzas estratégicas entre el sector puablico, privado y
académico que permitan vincular a estos actores para la basqueda de mejores estrategias de
apoyo al sector en términos de desarrollo tecnoldgico, capital humano y capacitacion, de tal
forma que redunde en beneficios para las empresas pero también para los espacios y la

poblacién de donde se ubica esta industria.

En el nivel microeconémico, bajo las condiciones actuales del sector y de acuerdo con
informacion obtenida de las entrevistas, los requerimientos para fortalecer la
competitividad del sector localizado en el Estado de México se pensarian en el sentido

siguiente:

Consolidar y establecer alianzas estratégicas con proveedores de niveles superiores,
homogeneizando procesos, bienes y servicios de tal forma que en el mediano plazo permita
250



instrumentar esquemas de desarrollo de proveedores y consolidacion de redes y aplicar

sistemas integrales y permanentes de calidad y reduccion de costos.

Generar las condiciones para que los egresados de las instituciones educativas de la entidad
logren tener una participacion mas activa en el disefio y mercadotecnia de los productos, asi
como participar en el mejoramiento continuo mediante innovacién y desarrollo tecnoldgico

de aplicacion especifica.

En las condiciones actuales la industria automotriz localizada en el Estado de México més
que replantear las posibilidades de competir con la plantas del norte, debe apuntar hacia la
especializacion de algunos procesos para afianzar un mercado en el que se tengan ventajas
y sean competitivos. La especializacion mas viable de acuerdo con los datos apunta a la
fabricacion de partes especificas mas que el ensamble y a las areas de disefio, que han

cobrado importancia en los ultimos afios en el Estado.

Esta especializacion podria encaminarse y profundizarse hacia aquellas autopartes en las
que las plantas localizadas en el Estado de México han tenido ya trayectoria de fabricacién
importante como son la fabricacion de motores de gasolina y sus partes, de partes de
sistemas de direccion y de suspension, de partes de sistemas de frenos, de partes de
sistemas de transmision, fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos
automotores, fabricacion de piezas metalicas troqueladas para vehiculos automotrices y
fabricacion de equipo eléctrico y electronico.

6.3. Contribuciones del trabajo, escenarios posibles para el sector y agenda pendiente
de investigacion

Para efectos de este trabajo resulté muy enriquecedor analizar al sector automotriz desde el
enfoque de la competitividad sistémica, ain cuando s6lo nos enfocamos a destacar algunos
de los aspectos mas importantes que sefiala este planteamiento en los niveles macro, meso y
microecondémico, pero que de manera clara han repercutido en el desempefio y evolucion
del sector automotriz en México y en el propio Estado de México y que ademas lo han

colocado en la posicion donde se ubica actualmente.

El anélisis permitio entender lo importante que resultan para la competitividad factores

como la estabilidad macroecondmica del pais, la concepcion de politicas pablicas que
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generen las condiciones necesarias para desarrollar la infraestructura fisica, el personal
calificado, la innovacion y el desarrollo tecnoldgico y la inversion, principalmente; asi

como las regulaciones y la participacion eficiente de las instituciones y de la sociedad.

Todos estos factores son necesarios para el incremento de la capacidad competitiva de las
empresas, y para generar procesos economicos virtuosos en el territorio, como la
endogeneidad territorial, que permitan ademas mejores oportunidades de upgrading para
las empresas, y mejores condiciones para la sociedad en su conjunto, particularmente
porque posibilitan mas y mejores oportunidades de empleo, de ingresos, de educacién, de

capacitacion, etcetera.

Esta vision de la competitividad permitié también entender la importancia que han tenido
las politicas especificas de apoyo al sector y algunas politicas macroecondmicas,
concretamente las relacionadas con la apertura econdémica en el desarrollo del sector
automotriz en el pais y en el Estado de México. Asi, desde la relocalizacién espacial de las
plantas —y con ello la conformacion de regiones “ganadoras” y “perdedoras” en términos
del sector— hasta la paulatina desregulacion y la permisividad en inversién extranjera, han
sido resultado de estas y otras politicas, colocando al sector en la situacion en que se

desarrolla actualmente.

Por otro lado, nos proporciond elementos para entender el funcionamiento y conformacion
de la cadena productiva del sector automotriz-autopartes, asi como la dificultad que
representa para las empresas “escalar” hacia eslabones de la cadena con mejores
condiciones de valor agregado sino se generan las condiciones que sefiala la competitividad

sistémica en sus niveles micro, macro, meso y meta.

En este sentido, un aporte importante del trabajo tiene que ver con esta vision sistémica de
la competitividad bajo la cual se analiza al sector. Permitio identificar algunos de los
principales factores que han determinado su evolucion y situacién actual en México y en el
Estado de México, asi como evidenciar a partir de los datos existentes que el sector
automotriz localizado en la regidn centro del pais, especificamente en el Estado de México,
ha perdido dinamismo en las Gltimas décadas, lo cual se relaciona directamente con los
planteamientos especificos que se hacen en la hipotesis general de este trabajo, y que

refieren que las estrategias aplicadas por las armadoras norteamericanas para hacer frente al
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desafio que representaban las armadoras japonesas, la aplicacion de politicas especificas de
apoyo al sector que se han plasmado en diversos decretos emitidos por el gobierno federal y
la politica macroeconémica que se ha dado especificamente en materia de comercio

exterior.

Otro de los aportes de la tesis, lo representa el amplio y detallado analisis que se hace del
sector automotriz a nivel mundial. A partir de este analisis se identificaron los grandes
cambios que se han generado en términos de empresas, paises y regiones, y se destaca la
relevancia de la innovacion tecnologica como motor de la cadena automotriz autopartes y

como factor fundamental de los grandes cambios y reestructuraciones de esta industria.

Por otro lado, se identificaron “los motores” que actualmente estdn moviendo al sector y
que nos dan elementos para formular un escenario sobre las posibles tendencias globales,

nacionales y estatales para esta industria.

En este sentido, se enfatizan dos aspectos fundamentales: a) la produccidn de autos hibridos
manufacturados con nuevas tecnologias y la busqueda de combustibles alternativos que
permitan cumplir las regulaciones internacionales en la materia y, b) el surgimiento de
paises donde el sector ha tomado gran importancia tanto en la manufactura como en la

venta y el surgimiento de nuevas empresas, concretamente el caso de China.

A partir de estos aspectos, pueden plantearse los siguientes escenarios para el sector.

6.3.1. Escenarios posibles para el sector

La revision y andlisis de la informacion reciente da elementos para pensar que se esta
generando una tercera fase de transicion dentro de esta industria que sera fundamental, y
que se relaciona con el uso de nuevas tecnologias encaminadas a los sistemas hibridos en la

produccién de vehiculos y la busqueda de combustibles alternativos a las gasolinas.

La produccién de autos hibridos parece ser una de las principales estrategias a la que las
grandes armadoras de vehiculos le estan apostando actualmente; por ello, se han realizado

inversiones masivas en el terreno de la 1+D de nuevas tecnologias.

Las empresas proveedoras de autopartes se han visto también afectadas por el proceso de

reestructuracion del sector automotriz a nivel mundial, por lo que deberan transformarse a
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fin de ajustarse a las nuevas necesidades y requerimientos de la industria terminal. En este
sentido, las empresas de primer nivel, principalmente, deberdn redisefiar sus métodos y
formas de produccion de partes y componentes para los nuevos vehiculos hibridos y de esta

forma no quedar fuera del mercado.

Las empresas seguirdn en la busqueda de innovaciones tecnologicas que les permitan
posicionarse como lideres de la cadena productiva, empresas como Toyota —que estd a la
vanguardia en el uso de tecnologias hibridas— esta ganando terreno y lleva un importante
camino recorrido en el campo de la I+D en nuevas tecnologias, 1o que le ha permitido la
produccién y venta en masa de vehiculos hibridos desde mediados de los afios noventa. Por
el contrario, General Motors —empresa que por muchos afios habia sido el principal
productor de vehiculos a nivel mundial- se ha rezagado en el uso de estas nuevas
tecnologias que indudablemente representa uno de los motores fundamentales que esta

moviendo al sector a nivel mundial y que se convierte en un factor de competitividad.

Para el caso de China el escenario se vuelve prometedor. Este pais a diferencia de México
no solo se ha posicionado como el principal productor de vehiculos en los afios recientes
(uno de cada cuatro vehiculos se produce en China), sino que el sector automotriz chino se
ha visto fuertemente apoyado por politicas gubernamentales industriales, financieras y de
comercio, lo que les ha permitido desarrollar una estructura tecnoldgica propia, contar con

apoyo financiero y con precios muy competitivos (Dussel Peters, 2012).

De esta forma en China se han creado cientos de marcas nacionales del segmento
automotriz y de autopartes, mientras que las firmas mexicanas s6lo han participado en el
segmento de autopartes en México. Ademas, con el TLCAN México ha optado por una
estructura de produccién orientada a las exportaciones con endogeneidad territorial
limitada. Esto supone que esta plataforma de exportacion incurre en una base importante de
importaciones de partes para la produccién, que son incorporadas en unidades terminadas
cuyo destino final serdn los mercados internacionales. Esto ha generado profundas
debilidades tecnologicas y ha reducido el valor agregado, a pesar de los tratados de

comercio con los que México cuenta (Dussel Peters, 2012).

Para el caso concreto de México y del Estado de México debe partirse del hecho de que

cualquier decision o proyecto de la industria automotriz en México sera siempre un
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proyecto subordinado por las grandes trasnacionales duefias del capital y de las marcas que
lideran la cadena productiva, y siempre buscardn que estos respondan a sus intereses,
dejando pocas oportunidades para las empresas mexicanas que han limitado su
participacion al segmento de las autopartes con escasa endogeneidad territorial. Esta
situacion no cambiard mientras no se proporcione al sector el apoyo via politicas
gubernamentales industriales, financieras, y de comercio, entre otras, que permitan, como
en el caso de China, desarrollar una estructura tecnoldgica propia, contar con apoyos
financieros y en general con las condiciones para desarrollar una industria automotriz

nacional.

Bajo estas condiciones, el escenario que se vislumbra para el sector automotriz en México
se deriva de las tendencias que ha tenido su evolucién en las Gltimas décadas. Por un lado,
la consolidacién de la regién norte del pais como principal polo de desarrollo del sector,
derivado de la cercania con la zona del TLCAN, asi como el fortalecimiento de otras
regiones como la del bajio (San Luis Potosi, Guanajuato, Querétaro) y la centro-occidente
(Aguascalientes y Jalisco), donde en los ultimos afios se ha establecido un ndmero

importante de empresas del sector.

Para el caso concreto del sector automotriz localizado en el Estado de México, es claro que
a partir del proceso de apertura comercial, particularmente a partir de que inicia el TLCAN,
se ha visto desplazado por su ubicacién geografica como destino de flujos de inversion. Se
puede decir que ha perdido competitividad con relacion a los estados fronterizos que se

convierten en puntos naturales de las nuevas inversiones.

En este sentido, se pueden destacar dos puntos centrales en este proceso: a) por un lado, el
punto referente a la ubicacion geografica del territorio, que como ya se ha mencionado ha
perdido atractivo como espacio geografico para las firmas ante las nuevas condiciones que
se dan a partir del proceso de apertura econémica y la firma del TLCAN; b) por otro lado,
el agotamiento de procesos productivos (que de manera general también se relaciona con la
ubicacion geografica), es decir, que dados los requerimientos de la demanda y las
necesidades del mercado externo, la planta productiva del estado no cuenta con las mejores

condiciones para convertirse en motor del crecimiento, dado que fue creada bajo una légica
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econdémica distinta que particularmente buscaba abastecer al mercado interno, con una

industria creada bajo un modelo econdémico cerrado y protegido.

A partir de estas caracteristicas que definen el desempefio de sector automotriz, se puede
argumentar que el sector automotriz establecido en el Estado de México debera
reconvertirse. Ya hay experiencias importantes como el caso de Ford en Cuautitlan, ademas
de la aparente especializacion que pareciera se ha estado dando hacia el area de disefio en
los ultimos afos, por parte de las ensambladoras.

En el caso de General Motors, en el Estado de México, se ha dejado de hacer el ensamble
de vehiculos y se ha dado prioridad al disefio en el Centro Regional de Ingenieria, que de
acuerdo con informacion de la propia empresa es uno de los mas avanzado en América
Latina y en el que trabaja un equipo importante de ingenieros mexicanos que interacttan
con la mas alta tecnologia, disefiando y desarrollando productos innovadores y forma parte

de la Plataforma Global de Ingenieria y Manufactura de General Motors.

Nissan por su parte en Toluca cuenta con un Centro de Desarrollo tecnolégico (CDT
Nistec) en el que se emplean a 366 ingenieros, y se realizan trabajos enfocados a reducir
emisiones contaminantes de los motores. Este centro inicié operaciones en 1995 con una
inversion inicial de $58.5 millones de pesos y actualmente forma parte de la red de
Investigacion y Desarrollo de Nissan en el mundo. Trabaja en estrecha colaboracion con
centros similares en Estados Unidos y Brasil, teniendo la responsabilidad compartida de
contribuir con el disefio de partes y la evaluacidn de vehiculos (Secretaria de Economia,
2011).

Este Centro de Desarrollo Tecnolégico al igual que los localizados en otros paises se enfoca
en cuatro areas de accion principales: desempefio dindmico, medio ambiente, seguridad y
vida a bordo (experiencia de manejo), enmarcadas con los conceptos de calidad y costo y
monitorea continuamente la calidad de los vehiculos tanto desde su produccion como en el
mercado para detectar y, en su caso, resolver las potenciales oportunidades de mejora que
pudieran surgir. Cuando se detecta una oportunidad de mejora y se requiere alguna
modificacion en el disefio o desempefio de las partes 0 componentes, se trabaja en forma
coordinada con las demés areas de Nissan relacionadas para implementarla y llevarla a

cabo en los modelos que sea necesaria (Secretaria de Economia, 2011).
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Chrysler por su parte ha retomado nueva fuerza derivado de la fusion con Fiat, actualmente
en su planta de Toluca se producen los vehiculos Dodge Journey, Fiat 500 y Fiat Freemont
(en 2010 dejo de producirse el PT Cruiser). Ademas cuenta con una planta de estampado en
este mismo municipio donde se fabrican paneles de carroceria para los vehiculos

mencionados.*°

A partir de este desempefio, el Estado de México debe apostar por aprovechar las ventajas
competitivas con que cuenta, es decir, aprovechar todas esas “ventajas creadas” que le da la
experiencia en el sector industrial, ademas de la infraestructura fisica, carreteras,
aeropuertos y la mano de obra calificada de que provee la region. Estas ventajas, ademas,

pueden considerarse para formular las posibles politicas de apoyo al sector.

Para puntualizar las ventajas del sector automotriz en el Estado de México es importante
rescatar algunos elementos que son considerados por las empresas para localizarse en algin

territorio.”*

Los aspectos fundamentales que de manera general consideran las empresas para tomar la
decision de establecerse en cierta region o territorio, se pueden organizar en cinco. Aln
cuando estos puntos tienen un peso relativo bastante equilibrado en términos de la decision,
de acuerdo con esta informacion, dos de ellos resultan primordiales: los costos y el papel
del estado como promotor de la inversion en las regiones a través de generar las
condiciones de infraestructura fisica, social y administrativa, punto que puede resultar

determinante en la decision de las empresas por invertir (ver cuadro 6.1).

%0 En Santa Fé, Ciudad de México, Chrysler cuenta con un Centro de Investigacién, Desarrollo y Pruebas de
Ingenieria Automotriz, inaugurado en 2005. En él se realizan pruebas de ingenieria de clase mundial, se
estudian materias primas amigables con el medio ambiente como de tecnologias de combustibles alternos,
reduccion de emisiones y consumos de combustibles derivados del petréleo. Incluye pruebas vehiculares,
laboratorios para medir emisiones contaminantes, laboratorios de ingenieria de materiales y metrologia,
dinamoémetros de motores y transmisiones. El area de pruebas, investigacion y desarrollo de vehiculos ocupa
el mayor espacio en estas instalaciones y permite trabajar directamente en las unidades que estan en proceso
de desarrollo, revision y prueba, incluyendo cualquier tipo de operacion: desde el simple cambio o
modificacion de una pieza hasta un cambio parcial o total de carroceria, chasis, motor, transmision, etcétera.
Para ello se utilizan modelos actuales, asi como los conceptos de los vehiculos que seran lanzados en el futuro
para su venta. El Centro de Ingenieria cuenta también con un Laboratorio de Emisiones Contaminantes con el
equipo mas moderno de medicién de gases de escape y evaporativos de acuerdo a lo establecido por la Norma
NOM 042, ECOL. 199 (Chrysler, 2012).

> Esta informacién es obtenida directamente del Director General de Potosi, en conferencia ofrecida para la
Universidad Autdnoma de San Luis Potosi (octubre de 2010).
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Cuadro 6.1
Peso relativo de aspectos que consideran las empresas
en sus decisiones de localizacion

Concepto52 Peso relativo en la decisién
Costos operativos 25%
Logistica 20%
Infraestructura del sitio 15%
Recursos humanos 15%
Inversion inicial 25%

Gobierno

Infraestructura social

Riesgo
Fuente: Informacidn obtenida del Director General de la planta de General Motors San Luis Potosi,
en conferencia ofrecida para la Universidad Auténoma de San Luis Potosi (octubre de 2010).

Por otro lado, también es importante destacar que entre los aspectos que las firmas ponen
mucha atencion como fortalezas claves para el crecimiento de una empresa se encuentran
las siguientes: ubicacion geogréfica, riqueza en recursos naturales, mano de obra capacitada
y calificada, costos competitivos, ambiente laboral sano, tiempo corto de respuesta para
suministro de componentes y sistemas eficaces de administracién, entre los mas

importantes.

De la misma forma se identifican las debilidades de un territorio (y son consideradas en la
decision de no invertir). Particularmente se consideran los siguientes puntos: se identifica
que la base de proveedores no esta desarrollada, que los costos estructurales son altos, y la
disponibilidad de materias primas (en el caso de la industria automotriz resulta fundamental

el acero).

De manera adicional, las firmas consideran como factores claves en la seleccion de sus
proveedores los siguientes: que sean empresas con calidad de clase mundial, que los

servicios que ofrecen estén mas alla de las expectativas que la misma empresa se ha

52 . ~: . .
Los Costos operativos representan lo que le cuesta a una compafiia hacer negocios: los salarios,

electricidad, renta, etc. Logistica, entendida como todo movimiento y almacenamiento que facilite el flujo de
productos desde el punto de compra de los materiales hasta el punto de consumo, asi como los flujos de
informacion que se ponen en marcha, con el fin de ofrecer al consumidor el nivel de servicio adecuado a un
costo razonable (Ballou, 1999). Infraestructura del sitio, entendido como los servicios considerados esenciales
para el desarrollo de una economia como transportes, energia eléctrica, comunicaciones, obras publicas, etc.
Recursos humanos refiere a la existencia y capacidad de la fuerza de trabajo disponible en el lugar para
dedicarse a las actividades relacionadas con la empresa. Inversion inicial hace referencia a las necesidades
iniciales de efectivo para la puesta en marcha nueva empresa
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formado del proveedor, que su tecnologia tenga la capacidad de atender y responder a las
necesidades tecnoldgicas del sector, que los precios sean competitivos y, sobre todo, que el
tiempo de respuesta a las demandas de insumos de las empresas sea el adecuado, entre
otros.

Sin duda estos aspectos nos dejan ver con claridad la razon por la que las empresas que en
los Gltimos afios se han establecido en México hayan decidido localizarse en los estados
cercanos a la frontera con Estados Unidos y no en la region centro del pais, como habia
ocurrido en decadas pasadas. Esto viene a complementar los planteamientos realizados
respecto a la pérdida de competitividad que como territorio se presenta para el Estado de

Meéxico y la region centro del pais en general (ver apartado 3.2.1).

Podemos decir, entonces, que a partir del nuevo modelo econémico en el que el mercado
externo se vuelve parte medular, las decisiones de localizacidn de las empresas responden
en mucho a necesidades de demanda del sector externo y que se explica con las

caracteristicas que se han mencionado.

Las caracteristicas del sector automotriz localizado en el Estado de México que se pueden
considerar como ventajas locales son las siguientes: a) existencia de importantes zonas y
parques industriales, lo cual garantiza abundante mano de obra calificada con experiencia
en el trabajo industrial a nivel operativo; b) existencia de un ndmero importante de
proveedores de primer nivel y subproveedores; ¢) localizacién en la region méas poblada del
pais, donde se concentra la mayor cantidad de poblacion ocupada y con mejores niveles de
ingreso. Importante demanda potencial; d) infraestructura, dos aeropuertos, carreteras y
vialidades con conexion a las principales zonas industriales y comerciales y a aquellas que
se estan fortaleciendo como polos de crecimiento (estados del norte y el corredor del TLC);
e) existencia de instituciones educativas donde se ofertan carreras de ingenieria a nivel
licenciatura y posgrado: ingeniero automotriz, mecanico y en mecatronica, asi como de
instituciones educativas para la capacitacion técnica; f) importantes zonas comerciales que

facilitan la comercializacion de vehiculos.

Ademas de las ventajas que se puedan detectar al momento de formular propuestas de
politica, para el caso del Estado de México es importante considerar que esta ausente una

politica industrial y tecnoldgica que estimule el desarrollo del sector automotriz en la
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entidad y que propicie procesos de endogeneidad territorial, situacion que no es exclusiva

del Estado de México, sino que prevalece en el pais.

Otros aspectos a considerar son la debilidad del mercado interno, la deficiente cooperacion
academia-industria para el desarrollo de tecnologia y, de manera general, el hecho de que el
territorio mexiquense se ha vuelto poco atractivo para los flujos de inversion, con relacion a

los estados del norte.

6.3.2. Agenda de investigacion pendiente

Es importante anotar que este estudio puede extenderse en distintas direcciones: una
primera linea de investigacion que apunte al anlisis para conocer con detalle como se
conforman los clusters automotrices por region; una segunda linea a identificar si existen
“proveedores locales”, identificarlos y ubicarlos espacialmente para cuestionar qué
posiciones pueden alcanzar, cual es su papel dentro de la cadena productiva y, sobre todo,
cudles son sus estrategias y donde se insertan los capitales mexicanos. Finalmente sin duda
es importante cuestionarse cual es el papel que deberia jugar el estado en el apoyo para
desarrollar una industria automotriz, pues como se ha comentado ampliamente en este
trabajo, todo indica que debe tener una participacién mucho mas activa y propositiva para

generar las condiciones que permitan la consolidacion de una automotriz nacional.
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