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INTRODUCCION.

El proceso de globalizacién e internacionalizacion de las economias ha provocado
cambios en las formas de competencia de las diferentes industrias. Una de las industrias
que se ha caracterizado por ir 2 la vanguardia en el proceso de globalizacion v desarrollo
de nuevas formas de competencia internacional es la industria automotriz.

L.as principales tendencias que han impactado a la industria automotriz en las
iltimas dos décadas son:

a)La transferencia progresiva de la produccién hacia las regiones de demanda
creciente, es decir a los paises que componen Ja periferia (como es el caso de México).

b)Continua bisqueda de tecnologias adaptadas a nuevas reglamentaciones,
preferencias y necesidades de parte de los consumidores (como por ejemplo,
economizacion del combustible, reduccién de contaminacidn, disminucion de riesgos,
etc.).

c)Procesos de innovacién en diferentes dmbitos de 1a produccidn, como forma de
competencia.

d) Ciclos del producto mias cortos, el periodo de vida de los diferentes modelos
automotrices es cada vez menor, consecuencia de la necesidad de sacar al mercado
nuevos modelos.

e) Creciente demanda por productos diferenciados.

f) Creciente desintegracion vertical de las empresas terminales, Establecimiento de
acuerdos con empresas de autopartes (como las alianzas estratégicas, coinversiones,
contratos de largo plazo, ctc.). Especialmente en pafses scmi-industrializados como
México; donde las empresas automotrices transnacionales se vieron obligadas por los
decretos gubernamentales, a comvertir y/o asociarse con empresas localizadas en México,

g)Transferencia de teenologia, las formas de mversién extranjera divccta en los
paises desarrollados estan siendo desplazadas por las alianzas estratégicas, como forma
de captar nuevas tecnologias.

El cambio de las modalidades de competencia enire las empresas de la industria
automotriz y la de autopartes, ha tenido como consceuencia la bisqueda de acuerdos de
coaperacién cntre empresas rivales en el mercado, con la finalidad de poder desarrollar
innovaciones como las de: procesos, disciios, materiales, mercadotecnia, intercambio de
conocimicntos, diversas activos intangibles, ete. Dichos acuerdos, conocidos como
alianzas csiratégicas permiten a las distintas firmas compartir riesgos, costos y
coneocimicnios.

Las caracteristicas de las alianzas estratégicas; como son flexibilidad, costos de
transaceién bajos en comparacién con formas convencionales de inversion (ya sean
organizaciones Jerarquicas, adquisiciones, inversiones extranjeras directas, ctc.}, asi como
ia posibilidad de adquirir activos intangibles y de monitorear las actividades de las
empresas rivales y de tos mercades; han tenido como consecuencia uh resmplazo en



varias ocasiones de las inversiones directas.

La finalidad de seleccionar al sector automotriz para ser estudiado, responde a la
importancia que este sector tiene para la economia mexicana, especialmente a partir de la
firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte. Dicho sector es uno de los
que presenta una mayor cantidad de alianzas estratcgicas en el mundo, y gran parte de los
cambios que este sector ha estado presentando son resultado de dichos acuerdos.

Las alianzas estratégicas son comunes en ¢l sector automotriz; de acuerdo a los
resultados obtenidos la investigacién emprendida por el CATI-MERIT, quien encontrd
que las alianzas estratégicas a nivel mundial en dicha industria eran de 205 en 1994,

Pudiéramos pensar en un primer momento que el aumento del grado de oligopolio
de la industria automotriz, impulsa a las distintas empresas, tanto a las ferminales como a
las de autopartes, a asociarse con ¢l fin de lograr una cartelizacion mayor; que reduzea el
peligro de las empresas rivales.

El punto a investigar es, si las empresas internacionales de la industria antomotriz
consideran 1mportante establecer acuerdos con empresas mexicanas del mismo sector.
Sabemos que dentro de Latinoamérica sdlo existen tres paises con una industria
automotriz importante (México, Brasil y Argentina); por lo que es importante investigar
en que medida este tipo de acuerdos es adoptado en México

Teniendo presente gue el Tratado de Libre Comercio de América del Norte trae
repercusiones importantes para la industna autometriz mexicana, pudiera pensarse que la
necesidad de Jas empresas internacionales de finmar acuerdos con empresas mexicanas de
este sector esta en aumento.

Las empresas de Ja industria automotriz mexicana buscan establecer alianzas
estratégicas con empresas terminales yfo empresas de autoparics extranjeras, para
modernizar su planta productiva. Esto mediante transferencias de tecnologia, adopcion de
procesos productivos modernos, acceso a mercados internacionales, etc.

La necesidad de modernizacidn de la industria automotriz mexicana surge de las
estrategias adoptadas por empresas multinacionales, en virtud del TLC y del proceso de
apertuta del mercado mexicano.

Esta modernizacién ticne caracteristicas diferentes a las alianzas estratégicas
existentes en paises desarrollados. En aquéllos hay importantes procesos de creacion
tecnolégica y de procesos de innovacion de producto y procesos; cn cambio en el caso
mexicano se trata fundamentalmente de transferencia de tecnologia, que pretenden
responder a las necesidades de produccion de las empresas multinacionales.

El tratado de libre comercio representa uno de los motivos mas importantes, per el
que las empresas extranjcras cstan interesadas en tener alianzas estralégicas con empresas
atomotrices localizadas en México; como resultado de distintas regulaciones
gubernamentales:

1)Centenido regional,

VAN (Valor Agregado Nacional).

3)Nucvas reglamentaciones a la inversién extranjera directa.



HMaquiladoras,
5)Plazos de desgravacion arancelaria.

OBJETIVO GENERAL.

Analizar y confrontar ios principales determinantes y modalidades de las alianzas
estratégicas en la industria automotriz mexicana, para el periodo de estudio comprendido
por 1988-1996.

Analizar la importancia de las alianzas estratégicas para la industria automotriz
mexicana como mecanismo de transferencia internacional de nuevas tecnologias, de
modernizacidén organizativa y de mnovacion de procesos v productos.

Comparar las formas de las alianzas estratégicas adoptadas en México, con las
alianzas estratégicas de la industria automotriz en los paises desarrollados; para asi
responder a la hupdtesis particular,

HIPOTESIS GENERAL.

Existe una diferencia fundamental entre las alianzas estratégicas establecidas en
paises desarroliados y aquéllas que sc establecen en ¢l sector automotriz mexicano,

Mientras que en los pafses desmrollados bay verdaderos procesos conjuntos de
creacién de nuevas tecnologias, en produccion, organizacién empresarial y forma de
mercadeo, que alimentan a la innovacion; en el caso mexicano las empresas de autopartes
juegan el rol -en el mejor de los casos- de receptores de tecnologfa, que lcs es transferida
tanto de cmpresas terminales como de empresas de autopartes extranjeras, con Jas que
establecen la alianza estratégica. Esto se traduce en el reducido poder negociador de las
empresas dc aulopartes localizadas en México, en cuanto a precios y procesos
productivos dentro del acuerdo establecido. Esto es en gran patie efecto de la débil
capacidad dc desarrollo, innovacion e incluso absorcidn de tecnologia de parte de la
industria automotriz mexicana.

Mientras que las alianzas cstratégicas en los paiscs desarrollados son establecidas
cn ambos sentidos, es decir entre los socios que la conforman, en México los
intercambios son levados a cabo dnmicamente por parte del socio extranjero; reduciende
en la mayoria dc los casos la participacion de las empresas mexicanas a la absorcidn de
tecnologia, formas de proeduccién y mercado.

Como consecuencia de csta diferenciacion de acuerdos entre paises desarroilados y
Meéxico, los bencficios que sc obticnen de las alianzas cstratégicas son muy diferentes
para las empresas localizadas en un pals semi-industrializado.

HIPOTESLS PARTICULAR.

La heterogenerdad de la estruchira de mercado de la industria antomotriz impide



que las alianzas estratégicas se difundan como proceso de transferencia de tecnologia.
Las empresas transnacionales consideran que solo algunas empresas de autopartes en
México tienen la capacidad para ser consideradas socias de una alianza estratégica.

Por lo anterior sélo las grandes empresas de autopartes en México establecen
alianzas; fo que no genera procesos de modernizacién en toda la industria automotriz
mexicana, pot el contrario ahondan la heterogeneidad de la estructura de mercado de la
industria automotriz.

Debido al hecho de que las alianzas estratégicas en México son transferencias en un
solo sentido, el impacto que este tipo de acuerdos tienen en la balanza comercial se
traduce en el crecimiento de las importaciones respecto al aumento de las exportaciones;
ya que el acuerdo representa la entrada de productos, insumos y texnologias del socio
extranjero a nuestro pais, Con todo ello el impacto final de las alianzas estratégicas en
México no es el desarrollo de capacidades de innovacion para las empresas mexicanas,
sino el ahondammento de su dependencia respecto a las tecnologias y procesos
productivos extranjeros.

DELIMITACION DEL TEMA DE TESIS.

El presente trabajo considerard como objeto de estndio los acuerdos de
cooperacién, conocidos como alianzas estratégicas, de la industria automotriz mexicana
en el periodo comprendido entre 1988 y 1996. Es importante mencionar que
consideraremos a la industria automotriz formada por dos segmentos:

- Industria Automotriz Terminal. Este sector considerard lnicamente a ia rama
automotriz destinada a la produccion de autos para pasajeros, es decir, el trabajo no
incluird a otras ramas como sorn; camiones, tractocamiones, etc.

La industria automotriz terminal comprenden a las empresas transnacionales
localizadas dentro del territorio nacional.

- Industria de Autopartes. Dicho sector estard compuesto de todas las empresas de
autopartes sin importar si su produccion estd destinada para automéviles o camiones. El
sector de autopartes en México es muy diverso, ya que estd formado por empresas de
capital mexicano, capital extranjero y una combinacién de ambos. Sin embargo pata
nuestro estudio no serd importante conocer la procedencia del capital de Jas mismas, s
decir, que el trabajo considerard a todas las empresas pertenecen al sector de autopartes y
que se localicen en territorio nacional, como empresas de autopartes mexicanas.

METODOLOGIA.

A diferencia de la informacién existente para paises desarrollados, acerca del tema
de alianzas estratégicas; en México no existen estudios sobre este tipo de acuerdos, por lo
que fue necesario recabar datos de diversas fuentes.



La investigacién de la tesis es distinta para el nivel internacional y para México.
Los datos presentados en los capitulos dedicados al andlisis internacional; tienen sustento
en investigaciones especializadas, asi como en documentos hemerograficos. Opuesio a
esto, para el estudio de estos acuerdos en México Ja informacion ha sido generada de
manera personal.

La generacion de los datos sobre alianzas estratégicas en México son resultado de:

1) Encuesta’ - Se enviaron un total de 450 encuestas a ias empresas de autopartes en
Meéxico. La encuesta buscd obtener informacién sobre la difusion de las alianzas en
México, asi como acerca de los beneficios y riesgos que alcanzan las empresas de
autopartes. Se preguntd sobre las aportaciones de los socios del acuerdo y sobre los
problemas que generan estos acuerdos.

Este proceso no fue del todo satisfactorio, ya que solo unas pocas empresas
respondieron la encuesta. Debido a esto fue necesario acudir a otras formas dec
investigacion. No obstante fue una primera elapa de aprendizaje, que me permitio
continuar con la busqueda de fuentes de investigacidn empirica.

2) Entrevistas personales a empresas.- Se elabord un cuestionario con los mismos
temas que la encuesta, sin embargo la participacién de las empresas fue minima, se
entrevistaron seis empresas de autopartes y una empresa termnal.

Los datos que se recabaron dan una idea del grado de modemizacidn de los
procesos productivos y de las relaciones que estas empresas Lienen actualmente,

La imposibilidad por falta de tiempo v recursos suficientes, impidicron que las
entrevistas personales continuardn. Ademés de la escasa cooperacion que se obtuvo de
parte de las empresas del sector automatriz.

3) Recopilaciéon_hemerogrifica®~ A causa de Ja poca informacidn que pudo
recabarse de los dos puntos anteriores, y finalmente como consecuencia de la falta de
estudios sobre el tema, se recurrid a la blisqueda de informacidn en diversas fuentes
(revistas y periddicos nacionales).

Debido a la desagregacién de la informacién obtenida de dichas fuentes, fue
necesario todo un proceso de estndio, compatibilizacion y creacion de cuadros
conteniendo la informacidén mdis relevante. Con esto, se logrd obtencr datos gue
permiticron analizar la importancia de las alianzas cstratégicas en México.

4)Anilisis tedrico. Con el fin de comprobar la hipdtesis, se recurrio al estudio de
las distintas tcorias existentes acerca de las alianzas estratégicas. Esto para cstudiar la
corriente que mas se adaptara al proceso que se vive en México.

Sin embargo dado que ninguna de las teorfas desarrolladas para paises
desarrollados, se recurrié a un tratampento cspecial para el caso de México.

Dicho tratamiento consiste en e} estudio de las formas adoptadas en México, asi
como en ia comparacién dec estas con las alianzas esiratégicas existentes en los pajses

Wer anexo I, donde s¢ presentan las preguntas de 1a encuesta, La encuesta lue obtemda de la Citedia
Extraordmatia “José¢ Marfa Luis Mora™ dirigada por ¢} Di. Isaac Miman,
Wer anexo 11, donde apaiece ¢l listado de las publicaciones revisadas.



desarrollados.
DESCRIPCION DE LOS CAPITULOS DE LA TESIS.

La tesis consta de cinco capitulos, que a continuacién seran discutidos brevemente
con el fin de conocer la [6gica del presente estudio.

En el capitulo 1, se presenta el concepto tedrico general de las alianzas estratégicas
de acuerdo a la teoria. Lo que permite conocer las caracteristicas que diferencian a este
tipo de acuerdos de otros mds tradicionales, como la inversién directa y la organizacion
jerdrquica.

La finalidad de este capitulo es presentar el tema que serd tratado a lo largo de toda
la tesis; y evitar la confusion del concepto de alianzas estratégicas con otras formas de
organizacion, Y a partir de esto estudiar la relevancia de las alianzas estratégicas en la
industria avtomnotriz, tanto a nivel internacional como en México.

En dicho capitulo se muestran las principales cormientes tedricas acerca del
concepto de las alianzas estratégicas. Para lo cual re recurrid a los principales estudiosos
del tema.

Se analizan las caracteristicas que las alianzas estratégicas tienen, como son:
flexibilidad; expernimentacidn con  activos complementarios, creacion de nuevas
estrategias tecnelogicas, organizacionales y de mercadeo; distribucidn de costos, riesgos
y beneficios, ctc.

Se diferencia a las alianzas estratégicas de las transacciones de mercado y de las
operaciones de coordinacidén planeada dentre de una firma integrada (organizacién
jerarquica).

En el capitulo 1] se desarrolia de manera particular en la industria automotriz y de
autopartcs intermacional, tas causales gue empirncamente han sido estudiadas como origen
de las alianzas estratégicas. Dichas causales cstan intimamente relacionadas con la
estructura de mercado de la industria automotriz, pere difieren de acuerdo al grado de
concentracion de las empresas.

Este capitulo permite analizar la forma en la que estos acuerdos se han insertado
dentro de la 16gica de mercado y competencia de la industria automotriz.

Para el estudio de las causales, beneficios y riesgos de las alianzas estratégicas se
recurrio a estudios realizados en paises desarrollados sobre el tema. Sin embargo debido
a la gran diversidad de casos; se decidid discutir las razones més comidnmente
consideradas por las empresas de los paises desarrollados para el establecimiento de
alianzas estraiégicas.

Al mismo tiecmpo que sc discuten las causales de los paises desarrollados, se
estudian fos motivos quec generan alianzas de empresas en estos paises con cmpresas
localizadas en paises cn vias de desatrollo, como es ¢l caso de México



Es importante recalcar que las teorias, analizadas en el capitulo I, se adaptan
perfectamente a lo gue en la practica las empresas de la industria automotriz internacional
esta viviendo.

La mformacién obtenida por este capitulo serd utilizada con el fin de contrastar las
causas de alianzas estratégicas en paises desarrollados con las existentes en México. Y
poder asi conocer los objetivos que la estrategia internacional de la industria automotriz,
asigna a paises semi-industrializados como México. Lo que finalmente permitird aceptar ,
0 en su caso techazar, la hipdtesis de trabajo.

En el capitulo 111 se muestran los principales tipos de alianzas suscritos por las
empresas de [a industria automotriz internacional, de acuerdo a los principales objetivos
que estas pretenden alcanzar como resultado de la alianza. Le clasificacién de los tipos,
mas comiinmente adoptados en paises industrializados, de alianzas estratégicas permite
estudiar la nsercién de las empresas localizadas en México, Esto junto con el capitulo I1
permitira contrastar el tipo de alianzas existentes en el mundo y en México.

Al igual que en capitulo anterior la informacién fue obtenida de estudios sobre el
sector automotriz, en rclacién con las alianzas estratégicas.

En cste capitulo se presentan algunas gjemplificaciones de alianzas, con cl fin de
conocer su forma de actuar y los resultados que se obtuvieron con ellas. Dentro de estas
ejemplificaciones se estudia especialmente al gjemplo del “auto mundial”, que es causa
importante de alianzas en esta industria. En este apartado se muestra como las empresas
de la industria automotriz localizadas dentro de paises semi-industrializades pueden
nsertarse a csla nueva tendencia de organizacion internacional, El auto mundial, genera
la necesidad de parte de empresas en paises en vias de desarrollo de buscar el
establecimiento de acuerdos, para asi poder continuar dentro de la competencia por el
mercado internacional,

Lo gue en un primer momento es un principio de comprobacion de la hipdtesis
general, ya que muestra la adecuacion de la industria automotriz mexicana a los
requerimientos que la competencia le exige a la industria antomotriz internacional,
Requerimientos que s¢ ven reflejados en las estrategias que las diferentes empresas
automotrices internacionales adoptan respecto a las plantas y empresas del sector
autornotriz en México.

En cl capitulo IV, sc entra de lleno al andlisis de alianzas estratégicas en México.
Ya teniendo como antecedente la importancia y forma en que funcionan estos acuerdos
en paiscs desarrollados; se busca conocer si en México las alianzas son del mismo lipo,
asi como la forma en Ja que nuestro pais sc introduce a las nuevas formas de organizacion
y competencia de la industria automotriz, Esto permite determinar la forma en la que la
industria awtomolriz en México.interactua y se serta dentro del mercado mundial.

Para poder comprobar la hipotesis se muestran varios datos importantes; asi como
una comparacién entre lag formas tradicionales de competencia, como son la inversion



extranjera directa vy ¢l comercio internacional, con formas nuevas como las alianzas
estratégicas.

Como ya ha sido mencionado en su momento, la informacién necesaria para el
desarrollo de este capitulo fue generada por nosotros, debido a la falta de cstudios en
paises semi-industrializados del tema de alianzas estratégicas.

Finalmente en el capitulo V, teniendo ya todo el analisis realizado en los cuatro
capitulos anteriores, se concluye que las alianzas estratégicas adoptadas en México no
son del tipo existente en los paises desarrollados. Contrariamente a las alianzas adoptadas
en paises industrializados, ios tipos existentes en México son en su mayoria generadores
de redes de proveeduria, y no creadores de tecnclogia ¢ inmovaciones como en los
primeros. Lo que establece una distincién muy importante en las relaciones que s¢
establecen entre empresas terminales y proveedores, asi como en la distribucion de los
beneficios derivados del aumento de productividad.



1. MARCO TEORICO DE LAS ALIANZAS ESTRATEGICAS PANORAMA
TEORICO.

El presente capitulo estudia el concepto de alianza estratégica, objeto de estudio del
presente trabajo. Para ello, primeramente se mostraran algunas de las principales
discusiones tedricas sobre ¢l tema. Se recurrio a varios estudiosos del tema, de entre ellos
destacan Francois Chesnais', Ashoka Mody® y Ch. Freeman®; quienes anaiizan las
posibles formas adoptadas por los diferentes sectores de la economia mundial. El estudio
de estos autores permitira adoptar el concepto mas adecuado para al analists del sector
automotriz.

Cabe recalcar que este capituto esta dedicado a describir a las alianzas estratégicas
en general, sin desarrollar ain los tipos particulares de alianzas estratégicas propios del
sector automotriz.

1.1 Concepto de Alianzas Estratégicas.
L1 Antecedentes.

En los paises desarrcllados las alianzas cstratégicas aparecen como una forma de
organizacién inter-firma, mediante la cual las empresas logran objetivos comunes,
muchas veces en menores periodos de tiempo en comparacién con las formas jerarquicas
y/o de mercado.

Para poder entender la diferencia que existe entre las alianzas estratégicas y las
formas mas fradicionales de organizacion, como la jerarguia y cl mercado, procederemos
con una breve revision dc los tipos de organizacion industrial y de competencia que las
empresas adopian para realizar el intercambio de bienes y servicios.

1.1.2 Formas de Organizacion Industrial v de Competencia.

1) Via transaccién de mercado. Las empresas de todo el mundo acuden al
mercado, con el {in de comprar y/o vender insumos y productos. Es en el mercado, donde
las diferentes empresas se¢ retinen para intercambiar productos a un precio dade. Sin
embargo, no siempre existe un precio y en ocasiones ni siquicra el bien que la empresa
requiere, por lo que esta debe buscar la manera de satisfacer su demanda.

'Chesnais (1986)
*Mody Ashoka “Leaining threugh alliances”™
‘Freeman C, “Networks of nmovators: a synthesis of reseaich issues™.



L.os principales inconvenientes de esta estrategia, es decir, de realizar transacciones
via mercado, pueden ser resumidos en dos puntos:

a) Existencia del bien en el mercado. Es necesario que los recursos que demandan
las empresas se vendan en los distintos mercados sin riesgo de entrega. Esto reduce la
posibilidad de que la empresa pueda comerciar bienes intangibles y/o muy especificos en
el mercado. Aqui acuden las empresas que ticnen de manera tangible los bienes a
comerciar, por lo que todas las empresas tienen acceso a dichos biencs, y por lo mismo la

empresa compradora no obtendrd minguna ventaja sobre sus competidores al adquirir
dicho bien.

b) f2l precio de bienes estratégicos Algunas veces la compra de recursos estratégi-
cos (proveedores de msumes, demandantes, recursos humanos, conocimiensos,
organizacién, produccién, financiamiento, ctc) no es posible, debido a la imposibilidad
de encontrarlos a un precio adecuado o por que 1o existen en absotuto en el mercado. Por
ejemplo, las cmpresas no pucden acudir a comprar una tsenologia que no ha side
probada; esto implicaria grandes riesgos como el saber si es o no titil a los requerimientos
de la empresa. En caso de que la empresa encontrara en el mercado la tecnologia que
busca, sc enfrentarse al comportamiento oportunistico del vendedor, quien pucde valorar
su producto por encima de su utilidad verdadera.

2) Via organizacién jerdrguica. Las empresas pueden abtener Jos bicnes que
requieren mediante distintas formas, como por ejemplo, incrementando inversiones y
adquiriendo empresas via fusidn o adquisicién. La ventaja de esta cstrategia es ef control
que tiene la empresa de los recursos estratégicos que son parcialmente bienes piiblicos,
por gjemplo, las innovaciones tecnolégicas. Sin embarge, dicha estrategia tiene e
inconveniente de fijar las inversiones a largo plazo, disminuyendo la flexibilidad para
futuros cambios. Este tipo dc organizacién es comunmente usada por las empresas
multinacionales, s¢ cenira en ¢l control de parte de una misma gerencia, de difcrentes
departamentos. En competencia perfecta Jos precios proveen la informacidn necesaria a
las empresas sobre compradores y vendedores potenciales de insumos y componentes.
No obstante, en competencia imperfecta’ las empresas deben resolver las fallas del
mercado a las que se enfrentan, entre ¢llas la falta de informacién. Una manera de
enfrentarlas es la organizacién de una empresa en diferentes departamentos productivos,
que funcioncn como empresas individuales, cada uno produciendo un insumo o

componente del producto final; todos los departamentos se cncuentren regidos por una
gerencia o administracién comiun.

Sin embargo, existe el inconveniente de que este tipo de organizacién empresarial
fiia las inversiones on targos perfodos de ticmpo, fija gastos, y depende de la capacidad y

‘Existen diferentes tipos de competencra impetfecta, entie los que destacan: monopolio, oligopolio,
duopolio, etc.



la estrategia de la empresa para poder competir en el mercado internacional. Lo que
dificulta su respuesta ante las nuevas formas de organizacién empresarial,

3) Via alianzas estratégicas. La ventaja de esta cstrategia es que las empresas
pueden tener acceso a una enorme variedad de recursos de forma rapida v flexible sin
necesidad de adquirir o realizar inversiones fijas.

Las alianzas estratégicas no son ni transacciones de mercado ni operaciones de
coordinacién planeada como las organizaciones jerdrquicas, son més bien una
combinacién de las dos formas de organizacidén. Las alianzas estratégicas presentan
rasgos de organizacion jerdrquica, ya que Jas empresas pertenecientes a la alianza
combinan sus recursos de manera planeada; y al mismo tiempo pueden tener
caracteristicas propias de las relaciones puramente de mercado.

Entre las desventajas de establecer alianzas estratégicas estin los altos costos de
coordmacion y la posible falta de control sobre los recursos estratégicos. Para que las
alianzas sc lleven a cabo cs necesario que los costos de coordinacién scan més que
compensados con los beneficios obtenidos por la alianza estratégica. En otras palabras,
ios beneficios que obtiencn las empresas como resullado de las alianzas estratégicas,
deben ser superaditivos, consecuencia de las sinergias que surgen de la colaboracidn
entre recursos humanos y activos complementarios.

I 1.3 Corrientes Teoricas de Alianzas Estratégicas.

Existen tres corrientes de andlisis tedrico de las alianzas estratégicas. Las distintas
tcorias consideran que las alianzas estratégicas . presentan caracteristicas distintivas
respecto a otras formas de organizacion industrial.

1} Corriente teorica de Ia innovacién tecnologica. Esta corriente tedrica se enfoca
a la creaci6n, perfeccionamiento y desarrollo de innovaciones tecnoldgicas. A decir de
Freeman® “las alianzas estratégicas tienen como rasgo distintivo el ser emprendidas por
las empresas con fines tecnologicos, cs decir, las empresas socias pretenden lograr
mejoras tecnolégicas en base a la combinacién de los recursos de cada una de las ellas™.

Es cierto que gran parte de las alianzas estratégicas buscan innovar y/o crear una
nueva tecnologia para el proceso productivo; sin embargo, no es 1a Unica causa de este
tipo de acuerdos. Entre otros motivos estin la cooperacién de los socios en aspectos
como la organizacion, comercializacién y distribucidn. Esto refleja que las alianzas
cstratégicas no solo estdn enfocadas al desarrollo de tecnologias.

*Freeman C. “"Networks of innovatois: a synthesis of reseaich issues”



Debido a lo especifico del concepto tecnologista de alianza estratégica, que agrupa
a estos acuerdos cn funcién del proceso innovativo, no adoptaremos totalmente el juicio
de Freeman ¢omo la tinica causa de las alianzas estratégicas en la industria antomotriz.

2) Corriente tedrica basada en etapas. La segunda corriente tedrica define a las
alianzas estratégicas en base a la etapa del proceso productivo en la que se desarroilan.
Para esto divide a los acuerdos segiin la fase en la que los socios busquen cl objetivo.
Uno de los més destacados exponentes de esta corriente es Chesnais®, quien considera
que “las diferentes formas que puede adoptar una alianza cstratégica dependen del sector
en ¢l que se buscan mejoras y no en el sector al gue pertenczean las empresas que
conforman Ja alianza”. Chesnais’ divide a las alianzas de acuerdo a la etapa de todo el
proceso productivo en la que sc desarroltan, ya sea en la etapa pre-competitiva o en la
etapa competitiva. Este concepto incluye a muy variados tipos de alianzas estratégicas,
dificultando su clasificacion en la industria automotriz; muchas veces la alianza
comprende al mismo fiempo la cooperacidn de los socios en distintas etapas, y no en una
sola. Aunque es cierto que coincidimos con los tipos de alianzas cstudiadas por Chesnais,
no adoptaremos ¢sta corriente debido a Ja compleyidad de esta clasificacion

3) Corriente teorica basada en la caracteristica cooperativa. Esta cs quizés la
corriente tedrica que mis sc ajusta a la evidencia cipirica de la industria automotriz.
Aqui destaca Mody®, quien juzga que las alianzas estratégicas funcionan como una forma
de organizacidn cooperativa en la que las empresas combinan cualquiera de los distintos
recursos de cada una de ellas; por lo que las alianzas estratégicas adoptan distintas
clasificaciones. Existente alianzas estratégicas dedicadas al mejoramiento tecnolégico,
organizativo y en algunos casos a la biisqueda de canales de distribucion (a este tipo de
alianzas se les conoce como alianzas de preveeduria y/o de mercadeo). Como puede
observarse esta definicion de alianza estratégica engloba a las redes de proveeduria que
son el tipo de alianzas estratégicas que esperamos encontrar en México,

Los acucrdos de tipo tradicional como el de la oferta competitiva, gue s¢ desarrolla
en el mercado, no son el mejor mélodo de seleccion de os proveedores cuando, cntre
otras razoncs, caracteristicas mas importantes que el precio {como calidad o capacidad
técnica) son rasgos mds hmportantes cn el proceso de seleccion de los proveedores.
Ademas deben agregarse los nuevos requerimicntos de [a industria automotriz, como [a
entrcga dec autopartes con el sistema de produccion japonés JT (Just fn Time) Los
productores requieren que sus proveedores entreguen el volumen que se necesita, en la
cantidad exacta y en un ticmpo determinado por la empresa terminai.,

SChesnais Francors “Technical cooperation agreement between fiims™ (1986)
7 1bid.,
*Mody Ashoka “Leaimng through athances”



De entre los diferentes tipos de alianzas estratégicas, destaca la importancia de las
redes de proveeduria en el sector automotriz; especialmente en los pafses en desarrollo,
por fo que es necesarto ahondar ¢n ef concepio de red de proveeduria.

1.1.4 El concepto de alianza estratégica.

El concepte de¢ alianza estratégica que se utilizard en et presente estudio es
propiamente el signiente: Las alianzas estratégreas son acuerdos formales y/o informales
mediante los cuales distintas empresas combinan difercntes recursos complementarios
para alcanzar objelivos comunes. Este fipo de acuerdos son formas de organizacidn
fiexible, que no implican grandes inversiones fijas, ni derechos de propiedad de una
empresa sobre su socio. Es necesario recalear que las adquisiciones y tas fusiones no son
consideradas como acuerdos de cooperacidn, ya que representan la propiedad de parte de
alguna empresa.

Las alianzas estratégicas no son ni transacciones de miercado ni operaciones de
coordinacion planeada, como las organizaciones jerarquicas, mas bien son una
combinacion de las dos formas de organizacién. En las alianzas hay una coexistencia
entre elemcntos de mercado y de coordinacion planeada. La coordinacién planeada
implica que las cantidades de bienes y/o servicios son cambiadas sin una referencia
especifica de sus precios. Las alianzas cstratégicas presentan rasgos de orgamzacion
jerdrquica, ya que las empresas pertenecientes a la alianza combinan sus recursos de
manera plancada; sin embargo, cl que las empresas sean soclas por el acuerdo
cooperativo no significa nceesariamente que dejen de competir entre ellas dentro del
mercado. No obstante, existen alianzas estratégicas gue son establecidas en la etapa pre-
compelitiva, ¢s decir, cn los procesos destinados a la creacion y diseflo de procesos y
productos, en donde las empresas cooperan con sus yecursos, y no compiten en el
mercado con el resultado obtemdo del acuerdo®

1.as cmpresas no nccesitan renunciar a su identidad al establecer una ahanza
estratégica. Aunque los socios ya no negecian mas uno con otro (nicamente a través del
mercado, cada empresa manticne su identidad,

La flexibilidad del concepto de alianza estratégica, implica la existencia de una
infinidad de acuerdos de cooperacitn cntre difcrentes empresas {ya sea que pertenezean
al misme scctor, a scclores complementarios o ingluso a seclores con actividad
econdmica muy diferente), gobiernos, mstitutos de investigacién, universidades, etc.
Dicha flexibilidad pernnte a las empresas con activos complementarios experimentar con
nucvas estrategias leenoldgicas, organizacionales y de mercadeo No obstante que este es

“Chesnais, Francots



uno de los aspectos positivos de las alianzas, es al mismo tiempo una caracteristica que
genera grandes problemas y riesgos; debido a que las alianzas son una organizacién
experimental que exige a las empresas socias tomar una decisién basada en la disyuntiva
entre las posibles ganancias y las pérdidas potenciales. Dicha eleccion dependera de la
visualizacién de cada empresa respecto a la adquisicién de distintos activos (ya sean
tangibles y/o intangibles, como el conocimiento), frente a las pérdidas potenciales de
comportamientos oportunistas (consecuencia de la imposibilidad de eliminar totalmente
los riesgos de la flexibilidad del acuerdo).

La flexibilidad de las alianzas estratégicas puede implicar comportamientos
oportunisticos de parte de alguna de tas empresas, desde el momento en ¢l que el acuerdo
estd basado en la confianza mutua, es decir, la existencia de ganancias potenciales puede
generar conductas oportunistas. Por ello las empresas tratan de generar las condiciones
para asegurarse contra engafios latentes de parte del socio.

Debido a que en muchas ocasiones no existe la posesion & intercambio de acciones
de la empresa, las alianzas estratégicas refuerzan ef contrato a través de otros
mecanismos. Uno de los cuales es el del "doble prisionero”, que a decir de Williamson'
v_.la reciprocidad encierra la venta de productos especializados a la empresa B con la
condicidn de que st reciba productos especializados provenientes de la empresa A. El
argumento aqui es que }a reciprocidad puede servir para equilibrar el riesgo de las partes,
y por lo tanto reduce el incentivo de que un socio engafie at otro socio...”.

Los contratos establecidos en la alianza estratégica son inciertos, por lo que los
convenios son incompletos v fos derechos sobre los beneficios no estan bien definidos
(debido a la incertidumbre dc objetivos y resultados), de agui el mecanismo del “doble
prisionero” funcione como un seguro conira comportamientos oportunisticos del socio.

Es importante hacer notar que los acuerdos cooperativos son tomados entre entes
del mismo cstatus, es decir, no se especifica ninguna relacién de autoridad. De aqui que
ninguna de las empresas establece un papel dominante, tendiente a la supervision del
socio vy de la relacién cooperativa. Las empresas socias deben cstablecer medidas
conjuntas para cvaluar, por ejemplo, la transferencia de informacién oportuna, con la
finalidad de cvitar mayores riesges. Con ¢llo las empresas pueden monitorear los flujos
reciprocos de informacién. Sin embargo, los contratos de este tipo no consideran los
incentivos o las medidas que prevengan el engafio u ofras posibles rupturas de la relacion.

La atianza es un acuerdo cooperativo y explicito entre dos o mas empresas,
generalmente pactado para ¢l largo plazo. Dicho acuerdo puede o no involucrar
remuncraciones financicras. En caso de que se incluyan, estas pueden scr pagadas en

willamson O. E. “Meicados y jerarquias™.



moneda, asi como por algiin bien o servicio. Alternativamente, las firmas pueden acordar
el intercambio de informacién, otro bien o servicio, ambos son acuerdos cooperativos.

La venta cn un momento de biencs o servicios 1o es un acuerdo cooperativo, pero
uno en el que se compran todos los insumos de un sélo proveedor durante periodos largos
de tiempo, si es un acuerdo cooperativo; ya que representa una relacion preferencial (que
en e} trabajo serd considerada como una red de proveeduria).

Otra de las caracteristicas esenciales de las alianzas, es que los acuerdos pueden ser
hechos verbalmente, aunque la mayoria descansa en confratos escritos.

A diferencia de la organizacidn empresarial, como el caso de las empresas
muttinacionales, las alianzas estratégicas no son organizaciones jerdrquicas. Estas
basadas cn las iversiones cxtranjeras directas, que comptenden cooperaciones técnicas vy
crentificas intra-grupo en laboratorios y cmpresas situadas cn diferentes partes del
mundo; pero las cuales pertenecen a ja misma estructura corporativa internacional. Lo
mismo sucede con los flujos internacionales intra-grupo de teenologia, donde la esta es
transferida a las plantas que conforman la corporacion.

Las alianzas estralégicas encicrran la colaboracion en actividades muy especificas,
donde la estimacion de Jas aportaciones de cada socio es dificil de determinar, por lo cual
se recuric a una cguiparacign parcial del valor mediante piccios de cada uno de los
activos mvolucrados. La alianza esiratégica consiste en fransacciones basadas en
reciprocidad mas que en precios Cada socie pregunta jqué te doy y qué me das a
cambio?, poslertormente lo evalan sobre una escala para ver si son equivalentes
Algunas veees un conjunto de técnicas aportadas a la alianza son pagadas por una
tcenologia complementaria o allernativa, o a través de la provision de activos intangibles
como el acceso a informacion de mercado, reputacion, credibilidad, conocimiento ticito,
elc.

115 Caracteristicas de las alianzas estratégicas.

Las principales caracteristicas de las alianzas estratégicas sc clasifican de acuerdo
al objetivo Gliimo: 1} Eficientismo y 2) Colusidn.

1) Eficientisme.- En estas ahanzas el objetivo principal es crear, innovar y obtener
el mejoramiento de los procesos productivos y/o desarrellar nuevos productos y procesos.
De las causas mas importantes cn la biisqueda de mayor eficiencia cstin:

a) Obtencidon de nuevas tecnologius.- Las cmpresas realizan conlinuas mnavacio-
nes y crean teenologias, que pueden oblenerse mediante la interaccion con ¢l socio de la



alianza. Este acuerdo les permite experimentar varias combinaciones de activos (tanto
tangibles como intangibles) y al mismo tiempo examinar los potenciales incrementos
técnicos y comerciales que pueden ser alcanzados conjuntando esfuerzos.

b} Diferenciacion de producto.- La presion de la competencia compromete a las
empresas a diferenciar su producto y ofrecerlo en el mercade en menor tiempo, actuando
también como incentivo en la buisqueda de socios gue posean recursos complementarios.
Lo que sumado a los acelerados procesos de internacionalizacién de los recursos
tecnolégicos, empujan a las empresas hacia la constante innovacion industrial.

El aumento de la competencia internacional ha reducido la eficiencia de las formas
tradicionales de inversién, que han sido desplazadas por nuevas formas de cooperacién
como las alianzas estratégicas. Bsto representa el paso de la cooperacion intra-firma hacia
la cooperacidn tecnoldgica inter-firma,

¢} Busgueda de activos miangibles.- La 1apida movilidad de la tecnologia, la
flexibilidad y el compartiv los riesgos de los acucrdos inter-finna ofrecen a las empresas
mayores posibilidades de adquirir activos csiratégicos (cientificos y tecnoldgicos)
provenientes de fuentes distintas al mercado, a menor costo y en un menor liempo, En
términos estrictos los acuerdos inter-firma proveen a las firmas, enirc otras cosas, la
posibilidad de reducir los riesgos financieros en 1y D, gracias a la paiticipacidn del socio
en los riesgos de una innovacion.

2) Colusién.- En cstas alianzas, Jos miembros acuerdan combmar sus recursos y
capacidades con el objetivo comiin de aumentar sus ofcrtas en otros mercados. Uniendo
fuerzas pueden explotar oportunidades que no estdn capacitados por s1 mismos a
aprovechar, alcanzando demandas fuera de sus areas tradicionales de especializacién. En
respuesta a su contribucidn, cada miembro de la alianza comparte los resultados de sus
ventas y los beneficios.

a) Acceso al mercado del secio.- Las alianzas estratégicas permiten a las empresas
comercializar sus biencs en el mercado del socio, sin realizar nuevas mversiones fijas. La
entrada a nuevos mercados requicre diversas inversioncs, enlre las que destacan: i)
permisos de entrada para el producto, i) oficinas para el personal administrativo, iii)
distribuidotras y comercializadoras; entre muchas otras.

Las alianzas estratégicas otorgan a los socios la posibilidad de entrar a nuevos
mercados a través de sus socio, representando ne sélo ahorros financieros, sino también
la obtencion de beneficios a partir del renombre del socio en su propio mercado, y al
mismo tiempo la comercializacidn de su producte en tiempos mucho menores de los
necesarios individualmente.



b} Conacimiento del mercado.- Las empresas pueden beneficiarse del conocimiento
adqguirido a lo largo del tiempo del socio, cspecialmente acerca de los gustos, necesidades
y requerimientos del consumidor en ese mercado. Representando una ventaja sobre
aquellos competidores que se insertan en mercado mdividualmente, ya que requeriran de
todo un proceso de desarrollo del conocimiento propio.

1.1.6 Redes de Proveeduria.

Una red dc proveeduria es un acuerdo mcdianie el cual distintas empresas
estableccn relaciones consistentes cn cl tiempo, es propiamente un tipo de atianza
estratégica. Esle tipo de acuerdos son estables en ef sentido de constitwir una refacidn de
largo plazo, que considera no simplemente fa compra-venta de partes y componentes,
sino que ademas comprende la cooperacion catre las empresas que conforman la red de
proveeduria, La cooperacidn sc lleva a cabo en aspectos como- 1) Uso de laboratorios de
prucba, entre las cmpresas de la red; 2) Informacién y conjuncién de los procesos
productivos y tecnologia y 3) Cooperacién financiera, enfocada a la moderizacion de la
planta y/o proccsos.

Dentro del andlisis de las alianzas cstratégicas {as redes de proveeduria adquieren
una mmportancia particular en el case de la industria mexicana, debido a las caracteristicas
propias de las empresas mexicanas; por lo que esperamos que exista un mayor nimero de
redes de proveeduria en comparacién con las allanzas estratégicas

1.2 Los Costos de Transaccion.

La informacién tiene un papel relevante cn ¢l desartollo de las actividades
econdmicas en ef sistema de mercado’’. En competencia perfecta el sistema de precios cs
la hesramienta para la coordinacidén y monitorco de [a actividad econdmica. Cuando este
sistema falla, cl acceso a la informacidén genera costos de transaccion. Mediante los
sistemas de informacion, sc facilita el movimiento hacia los acucrdos cstables con grupos
selectos de proveedores (redes de proveeduria que funcionan como jerarquias) mas que a
los acuerdos con varios proveedores {mercado), porque esto reduce el costo de coordinar
a cada uno de los provecdores de la firma, disminuyendo asi los costos de transaccidn.

i.a flexibilidad de fas alianzas estratégicas permile a las empresas tener costos de
tiansaccidn menores comparativamente a los de las relaciones puramente de mercado y
en algunas ocasiones con las formas convencionales de inversidn (ya sean organizaciones
jerarquicas, adquisiciones, inversiones cxtranjeras directas, ctc.); lo que se suma a la
posihilidad de adquirir activos mtangibles y de monilorear a las cmpresas, metcados, cte.

" Antoneth Cristiano, “New mfounation technology and industizal organssation expenzences and tends m
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Todo esto ha tenido como consecuencia el reemplazo en varias ocasiones de formas de
inversién directa, por las alianzas estratégicas.

Debido a que el objetivo principal de una alianza estratégica es la creacién y/o
desarrollo de un bien o servicio -el desarrollo de innovaciones en procesos, disefios,
materiales, mercadotecnia. intercambio de conccimientos y activos intangibles'?- los
acuerdos no pueden eliminar las posibles estafas, lo que impide eliminar completamente
los costos de transaccion; aunque en muchas ocasiones son meneres a los del mercado,
Estos acuerdos permiten a las firmas compartir riesgos, costos y conocimientos.

La economia del costo de transaccidn abarca el estudio de los contratos
establecidos para el intercambio en el mercado y los mntercambios realizados dentro de las
jerarguias. La importancia econdmica de los costos de transaccidn radica en su
comparacion, de manera organizativa, es decir, evalia los costos de transaccién en un
tipo de erganizacion, como el mercado, y estructuras de orgamzacién empresarial no
convencionales, como las alianzas cstratégicas. Ei argumento de la teoria de los costos de
transaccion descansa en la eficiencia de la competencia para la seleccidn entre estructuras
organizacionales eficientes.

Los costos de transaccién son los costos derivados de la administracién det sistema
econdmico, y doben ser diferenciados de los costos relacionados directamente con la
produccion. El analisis de la economia de los costos de transaccién, sc centra en el
estudio de los problemas directos o indirectos de la conmtratacién". Considera a las
empresas como utia ¢structura de gobernacién, y no sélo como una estructura productiva
va que la reduccion de los costos de transaccion es posible mediante la asignacién de
diferentes transacciones a estructuras de gobernacion, dentro de la misma empresa. Por lo
que la teoria de los costos de transaccién plantea a la organizacion econdmica como un
resultado de problemas de contratacion.

Existen dos tipos principales de costos de transaccion: ex-ante y ex-post!4. Los
primeros se derivan dec la negociacién del acuerdo, abarcan desde la redaccion del
acuerdo hasta las clausulas de propiedad y las garantias para cada empresa. Mientras que
los costos de transaccion ex-post, consideran a todos los costos derivados de una mala
negoctacion del acuerdo, es decir, a ias transacciones gravosas que no fucron previstas al
momento de establecer el contrato.

El analisis de los costos de transaccién toma relevancia con el surgimiento de

2 Para los cuales no siempie existe un mercada o un piecio cieito Y en caso de existu son dificles de
valorar sin incurri cn estafas.
" Williamson O.E “Las mstituciones econdémicas dei capstalismo”
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formas de organizacion no convencionales, como las alianzas estratégicas, que tienen
como uno de sus objetivos la economizacidn de los costos de transaccién respecto a los
de las relaciones puramente de mercado.

Los costos de transaccién de las alianzas estratégicas no siempre son menores en
las alianzas estratégicas frente a los del mercado o a la organizacion jerarquica, come
consecuencla del constante monitoreo requerido por las empresas socias ante la
imposibilidad de prever los resultados del acuerdo. No obstante, a pesar de esto las
empresas establecen alianzas estratégicas por los beneficios potenciales que pueden
obtenersc a través de este tipe de acuerdos.

Las alianzas cstratégicas buscan acceder a activos complementarios del socio, por
cjemplo existen empresas quc poseen activos intangibles complementarios tan
especificos que no pueden ser objeto de una transaccién de mercado. No obstante, las
empresas pucden obtener beneficios supcraditivos'® con la combinacion de estos activos.
El aspecto mds importante para el analisis de las transacciones, es la especificidad de los
aciivos que son motivo de intercambio en la alianza estratégica; ya que estos aclivos no
pueden ser adquiridos en el mercado. Los activos mtangibles son dificiles de intercambiar
en el mercado, dada su especificidad y dificultad para determinar su valor real. Las
alianzas estratégicas solucionan parte de la neficiencia del mercado de activos
especificos  (espccialmente actives  intangibles) al intercambiarlos y emplearlos
conjuntamente. Sin cmbargo, las actividades cmprendidas dentro de las alianzas
cstratégicas generan costos de transaccidn, que generalmente son mayeres que los de las
jerarquicas, no obstante esto no significa que no existan alianzas estratégicas con
menores costos de lransaceidn,

.3 Tipos de Alianzas Estratégicas.

Antes de pasar al estudio de los tipos que adoptan las alianzas cstratégicas cabe
sefialar quc algunas veces los acucrdos son tan dificiles de clasificar, que puede mncurrirse
en imprecisiones, que se confunden con acuerdos del tipo tradicional- i} relaciones puras
de mercado vy i) orpanizaciones tipo jerarquia. Para evitar posibles confusiones
presentamos algunos tipos de acuerdos que no son considerados objeto de estudio del
presente trabajo, debido a que no cumplen con las caracterislicas de las alianzas
estratégicas'’,

1* B] concepte de beneficios supetaditives, hace refeicncia al acto econdmice en el que la suma o
combmacidn de cicrtos activos (langibles y/o mtangibles), olorgan benelicios mayoies a los que podrian
obtenetse con el uso mdividual de los mismos.

8 No cs posible mencionar cada une de tos upos de ailanzas estratégicas debido a la fexibihdad que
pueden asumn



a) Joint ventures.- Son las operaciones mediante las cuales se erige una empresa
legalmente independiente y auténomamente administrada, perteneciente a dos o mds
empresas. Esta desarrolla actividades claramente definidas de interés comin para los
socios, es decir, s un acuerdo de cooperacidn técnico en el cual una empresa nueva
separada, con autonomia administrativa es creada por dos ¢ mas empresas.

Algunos son acuerdos a través de los cuales las operaciones de dos o méas firmas
son parcialmente, pero no completamente, integradas con el fin de tener actividades
nuevas en una o mas ireas, Hstd definicién es muy amplia, comprende acuerdos gue van
desde la cooperacidén con activos en investigacion y desarrollo (I y D), entrada a
mercados, disinibucién de productos, ete. Por gjemplo, los acuerdos de distribucién de
tecnologia, patentes o incluso acuerdos de simple compra-venta entre consumidor-
oferente, pueden ocasionar confusiones con las alianzas estrategicas. Un jownf venture
tradicional, consiste en un acuerdo en el que las aportaciones de las empresas se reducen
simplemente a la contribucién financiera de los socios.

b) Acuerdos de hicencia.- Cubren una gran variedad de casos, pero principalmente
son resultado de la provisidn de tecnologia; contrastando con las nucvas formas de
acuerdos que buscan el desarrollo de un nuevo conocimiento o combinacioncs de
tecnologia. En estc acuerdo una empresa cede el uso de la licencia a cambio de una
remuncracién financiera, es decir, no existe ninguna cooperacién entre las empresas, el
acuerdo s6lo sc enfoca a una relacién de mercado

¢y Licencias cruzadas.- Es un tipo mas complejo de licencia. Puede presentarse
dentro de una misma industria, como por ejemplo en ¢l drea de teenologia, en donde hay
una adquisicion directa de patentes por medio de ventas. Debido a que obviamente las
actividades desarrolladas cn este tipo de acuerdo caen dentro de las actividades de
"mercado”, no representan tampoco un tipe de alianza estratégica.

Sin embargo, cxisten casos de licencias diferentes en los que fas clausulas proveen
una comunicacidn continna entre el que solicita Ia licencia y el que la otorga, con el fin
de tener la informacién necesaria en cuanto al mejoramiento tecnoldgico. Este tipo de
relaciones si son objeto de estudio del presente trabajo.

Hahiendo aclarado el tipo de acucrdos que no serdn estudiados, pasaremos al
andlisis de las diferentes clasificaciones de alianzas estratégicas que la teoria ha
estudiado. Dichos tipos de alianzas fueron seleccionados de una amplia variedad de
estudios acerca del tema.

1Y Alianzas de produccion de conecimiento- En el amplia sentido, comprenden
decisiones de investigaciones prioritarias conjuntas en las diferentes fases del proceso
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productivo, desarrollo conjunto de actividades y/o ingenieria para la produccién de
bienes, Las empresas socias adoptan formas muy diferentes, tales como: licenciamiento,
subcontrataciones y coinversiones

2) Alianzas de comercializacion de bienes y servicios.- Producidos o no
conjuntamente. El objetivo principal es acceder al poder y conocimiento del socio de su
respectivo mercado. El acuerdo permite a los socios el acceso a nuevos mercados,
eviiando clertos riesgos, sin grandes inversiones; por gjemplo los socios obtienen ahorros
en publicidad, permisos gubemamentales, inversiones directas en oficinas, etc. Ambos
socios aprovechan la infraestructura (en todos los sentidos) del socio®.

3y Alianzas de investigacién cooperativa no accionaria (non-equity).- Son formas
de cooperacion altamente flexibles sin participacidn de acciones de ninguno de los
socios. Son usados por un pequefio nimere de empresas (usualmente sdlo dos) para la
distribucién especifica de proyectos de mvestigacidn. Tienen duracion limitada, y son
fomentadas y defimdas por los resultados estrictos que deben obtenerse. Silal y D es
exitosa pucde ser explotada comercialmente por las firmas participantes, cada una en su
propias opcraciones”. Fsto impide que la rclacion cooperativa se transforme en un
compra-venta de las empresas. Los resultados de la ahanza son independientes de la
propiedad de las empresas™,

4) Alianzas de intercambio tecnolégico.- Son acuerdos complejos de intercambio
tecnoldgico de "dos vias" o de "varias vias", y acucrdos dc bancos dc datos compartidos®™.
Los acuerdos relacionados con una (ransferencia de tecnologia sc clasifican cn dos
categorias’ a) simple transferencia de teenologia y b) acucrdos mas complejos, en los que
se incluyen componentes de ntegracién o desarrollo conjunto de I y D, desarrolio
leenolégico y/o intercambio de dos vias de teenologia complementaria. Los acuerdos
mplican la distribueion y/o mercadeo tanto exclusivamente o en combinacion con
cooperacion en [ y D y numcerosas producciones conjuntas.

5) Alianzas para proyectos de cooperacion en investigacidn con universidades -
Son proyectos colectivamente emprendidos para |y D, establecidos y financiados por
empresas ¢n universidades y centros de invesligacion gubernamentales, con o sin apoyo
por parte del gobierno™, La caracteristica disuntiva de esle tipo de acucrdos es que estin
locatizados dentro de organizaciones académicas de I y D, y ticnen ¢l objetivo de buscar
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innovaciones en distintas fases productivas. Estos proyectos de investigacién son
apoyados vy dirigidos por los requerimientos de las empresas, quienes son las que
financian los estudios.

6) Alianzas para proyectos de cooperacion gobicrno-empresa en proyectos
internacionales y/o nacionales.- Son emprendidos sobre la base de la actividad conjunta
entre gobierno y firmas dedicadas a la I y D, Se localizan en universidades, institutos
plblicos de investigacién y en firmas. En este caso la iniciativa del gobiemo es muy
fuerte, y las formas de localizacién vy ejecucion de Iy D son heterogéneas. El interés
principal de los goblernos es dotar de clementos que les proporcionen a la industria
nacional las herramientas para competir en e mercado®.

Ty Alianzas que forman corporaciones de investigacién.- Son coinversiones
privadas financiadas por un nimero de firmas scbre la base de accionistas. Tales
corporaciones conducen sus investigaciones cn laboratorios separados y con facilidades
de investigacién cstablecidas para este propésito Estan generalmente dotados tanto de un
grupo de trabajadores asignados por les socios de la conversién, ast como por un grupo
de especialistas contratado especialmente para el proyecio. Los programas se enfocan
generalmente a tecnologias genéricas que rclacionan directamente los interescs
competitivas de los socios de la comversion. Los resultados de la coinversion son
propiedad de la actividad de la coinversion®,

8} Alignzas de capital de riesgo.- Estas formas de cooperacion son usadas por
grandes cmpresas  para  identificar  procesos innovatives dentro de  pequciias
organizaciones y asi monitorear ¢l desarrollo de nuevas tecnologias en el mercado.
Constituyen una penetracion directa vy continua de firmas industriales cn la actividad
financiera de pequefias cmpresas, dedicadas tinicamente a fa biusqueda continua dc
innovaciones; con ¢l objctivo de obtener beneficios cstratégicos. Por medio de este
acuerdo las grandes empresas toman ventaja de los continuos flujos de nuevas
tecnologias producidas por pequefias y medianas empresas. A través de las asociaciones
de ricsgo una firma pucde estimar su interés en las tecnologias y productos durante las
diferentes etapas de desarrollo. Es una mversion financiera que no interfiere con las
actividades dc las pequeilas empresas innovativas, ya que cstas mantienen su autonomia
enly Dy en latoma de decisiones™.

9) Alinnzas de acuerdos tecnoldgicos de "provision completa de tecnologia” .-
Dichos acucrdos pucde tomar una variedad de formas, dependiendo de las caracteristicas
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de las industrias y tecnologias®™. Algunas de las ms relevantes son:

a) Acuerdos de tecnologia compartida, la empresa puede disefiar diferentes
capacidades, que han sido compartidas o infcrcambiadas anteriormente para que la otra
firma compita.

b} Licencias de intercambio de dos vins, se realizan en 4reas directamente
complementarias, con clausulas de aprovisionamiento para el intercambio continuo de
mejoramienio y desarrollo,

¢) Intercambio de licencias de dos o mds vias, generalmente de conocimiento
cientifico y tecnolégico producido por las firmas como un "sub-producto” (by-product)
de sus principalcs lineas de especializacién cientificas y comerciales.

10) Alianzas de investigacion y desarrello amplio (I y D).- Son coinversiones para
la manufaclura y el mercadeo con un gran ntmero de socios. Formadas siguiendo
estudios técnicos v de mercadeo iniciales en respucsta a objetivos técnicos y cconémicos
predeterminados; con ¢l propésito de crear, probar, producir y comercializar un producto,
desde la 1y D hasta el mercado final, Son acucrdos en los que las cmpresas siguen los
mismos objetivos de arriba, e desarrollo conjunto, produccion y metcadeo de un
producto especifico. Son acuerdos menos flexibles, que los anteriotmente descritos”.

1.4 Tipos de Redes de Proveeduria,

La forma iradicional de cooperacion sobre la base de distintas estructuras de
negocios auténomas o [irmas, sc estd convirtiendo en la mas usada por las industrias de
alta teenologia y de escala inlensivas de la categoria de mercado global o mundial, como
la automolriz Asi tenemos diferentes tipos de relaciones de largo plazo, en las que las
empresas cooperan entre si.

Una red de proveedurfa cs un grupo de empresas establccidas con basc en
relaciones integradas en el largo plazo. Las relaciones son establecidas entre empresas
que son proveedoras unas de otras o que producen bicnes finales complementarios, comto
cs el caso de los componentes de la industria automotriz, Las relaciones de proveeduria
son acuerdos dc largo plazo, con actividades intcrconectadas, intercambice de personal
cntre empresas, acceso a mercados y transferencia de informacién sobre el desarrollo de
productos, asi como su distribucion.
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La estructura manufaciurera estd caracterizada por relaciones estrechas de largo
plazo enire las empresas y sus proveedores. Este proceso ha aumentado, ya que se ha
encontrado que tanto productores y proveedores, se encuentran en procesos de seleccion
de socios.

1.as redes de proveeduria poseen algunas de las caracteristicas mas importantes de
las alianzas, como: cooperacin, relaciones basadas en la confianza mutua, acuerdos
cooperativos de largo plazo, objetivos comunes, ete. Las redes de proveeduria se
presentan en tres formas principales, dependiendo del tipo de empresas inmersas en la red
de proveeduria:

1) Dominados por proveedores.- En este caso las empresas proveedoras de
insumos, bienes intermedios y componentes; establecen relaciones de large plaze con
empresas dedicadas también a la proveeduria. No es la empresa termunal la que fomenta
el desatrollo de estos acuerdos, Como consccuencla las imnovaciones  entran
principalmente como cambios generados exdgenamente, en los bicnes de capital y en los
intermedios, En estas relaciones el aprendizaje es primeramentc rclacionado con la
adopcién de habilidades productivas®,

2) Proveedores especializados.- En este caso los socios son empresas abastecedoras
de equipo ¢ instrumentos para el sistema industrial, que descansan en actividades
innovativas tanto de conocimiento formal (mas o menos cientificas) y de informacién
tcita basada también en las relaciones productor-usuario®.

3) Sectores de escala intensiva.- Donde las habilidades innovativas s¢ desarrollan
en la adopcién de equipo innovative, en el disefio de productos complejos y en la
expiotacion de algunas economias de escala, asi como en la habilidad de manejar
complejas organizaciones, compuestas por un namero importante de empresas
proveedoras™.

4} Acuerdos de consumidor-oferente.- Estos acuerdos pueden incluir o no un
interés accionario; ademas pueden establecer una relacion de exclusividad, aunque no
necesariamente. El rasgo principal de los acuerdos de consumidor-oferente, es que
responden a la intensificacion sistematica de la dimension de componentes y provee un
mecanismo de apalancamiento de recursos técnicos y financieros para los socios. Entre
las diversas formas que pueden adoptar las empresas, destaca el acuerdo consumidor-
oferente entre socios, con fiterte contenido tecnolégico™.

®pavitt K 1984,
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5) Red de Proveeduria Horizontal - Establece una relacidn de cooperacion entre
proveedores, que reciben pedidos de la misma empresa. Debido a que los grupos de
proveedores producen diferentes tipos de productos, la cooperacion les permite responder
mejor a las necesidades de sus clientes. Dentro de este sistema de provesduria, las redes
horizantales y los lazos internacionales son reforzados, por pequefias empresas que estan
obteniendo ¢l know-how de otras emprcsas, lo que posteriormente les permite
introducirse en la produccién de otros componentes. Estos acuerdos evitan que las
empresas confien en un sélo proveedor.

6) Red de Proveedurin Vertical - Formada por grupos de empresas comprometidas
en actividades de un producto principal. Las empresas “socias” son usualmente
proveedores de varios componentes, como ei caso de la industria automotriz. Tanto las
empresas productoras de componentes centrales, asi como las empresas sub-contratistas
oblienen grandes beneficios de lz estabilidad de la relacion. De mancra mas general
podemos decir que los difercntes tipos de beneficios que obtienen las empresas de la red
son de dos tipos principales: a) alta calidad de sumos y b) acceso a diversos recursos
especificos.

La empresa central ¢ principal recibe insumos de cierta calidad y en la cantidad
requerida Las pequefias empresas sub-contratistas se benefician del soporte financiero,
adminisirative v tecnoldgico de Jas empresas grandes, asi como la seguridad que
representan los acuerdos de largo plazo.

La competencia mternacional ha intensificado la globahizacién de la proveeduria de
partes en la industria automotriz, apremiando a las empresas en la biisqueda de redes de
proveeduria. No obstante los objetivos de este tipo de redes de proveeduria, cn varias
ocasiones se considera como un modelo del keiretsu japonés; aungue con la diferencia de
que no incluyen intercambio de acciones de las empresas. Existen otras caracteristicas
propias dc las 1cdes de proveeduria que las diferencian del keiretsu japonés, como la
enorme importancia de la cooperacién mutua de todas y cada una de las empresas de la
red; no solo en una etapa del proceso, sino en toda la cadena productiva

No debe perderse de vista que la globalizacién, el incremento de 1a inestabilidad y
la complejidad ccondmica, asi como los costos hundidos han inducido a las empresas en
la busqueda de nuevas formas de orgamzacién que les pernutan obtener un equilibrio
entre la cficiencia cstdlica y dindmica,

L.5 Los Cambios en las Formas de Competencia de las Empresas.

Las nuevas formas de competencia, el sistemético crecimiento de la innovacion, las
recientes formas de interdependencia entre §a ciencia y la tecnologia, los nuevos ciclos
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entre innovacidn, disefio, produccion y mercadeo de los nuevos productos, el crecimiento
de los costos y la incertidumbre en torno a la [ y D, la necesidad de combinar recursos
internos y externos; han impuesto limites a las capacidades internas individuales de
crecimiento de las empresas y han modificado las condiciones de los resultados y
beneficios de la innovacién tecnolégica, por ello surge la necesidad de lograr la
internalizacion de externalidades positivas a través de alianzas con otras empresas.

Las alianzas estratégicas modifican el contexto competitivo y la dindmica del
desarrollo tecnoldgico, asi como también ] surgimiento de mtevos patrones de empresas
exitosas y los consecuentes ajustes de sus estrategias de competitividad y crecimiento,

En tomo a la estructura v dindmica de las alianzas estratégicas existen varias
hipdtesis. Tedricamente existen dos lineas de pensamiento:

1) Toma de posiciones nodales.- Las alianzas permiten a las empresas lideres
tomar posiciones nodales en las redes inter-emipresas Las alianzas pueden analizarse
desde la perspectiva de la rivalidad oligopélica. En estas estructuras de mercado, la
coiaboracion cooperativa tipo cdrtel es una opeidn viable, ya que con estos acuerdos las
empresas socias, regularmente empresas lideres, adquieren una posicién nodal®.

2) Adguisicién de competitividad.- Las alianzas perntiten a las empresas no lideres
obtener una situaciéon competitiva, Algunos autores consideran que la causa mas
importante para el cstablecimiento de este tipo de acuerdos, se expresa en términos de
debilidad y no de fortaleza de sus miembros. Sin embargo, las alianzas parecen
establecerse con mds frecuencia entre as empresas no lideres®; que buscan aumentar su
posicién en ef mercado, al unir sus capacidades, conocimientos y recursos (tanto
intangibles como tangibles, y por supuesto financieros).

Las alianzas son un mecanismo mediante el cual las empresas adquieren un
conjunte de desarrollos tecnolégicos complementarios, necesarios para la incorporacion
de innovaciones. Por ejemplo, motivan el aprendizaje de clientes y proveedores, permiten
experimentar en distintas aplicaciones, reducen los costos hundidos, etc. Respecto al
mercado, permiten estandarizar normas, reglas y especificaciones entre empresas y se
reducen los costos de informacion®.

Lo anterior muestra que Jas alianzas estratégicas buscan obiener tanto fecnologia,
como posicionamento en ¢l mercado, ademis de la reduccién de Jos tiempos de entrega y
la complementariedad tecnoldgica®. Como consecuencia de la creciente globalizacion de

*Cassonn M.C *The firm and the market”. Oxford

Yporter M E. “La ventaja competitiva de las naciones™ 1988,

“DeBresson C. “Networks of innevators, a review and miroduction to the issue”,
Myeeman C “Netwoiks of innovators: a synthesis of research issues”
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los mercados, un volumen importante de los productos finales son resultado de cadenas
productivas que entrelazan un conjunto de empresas e interconectan paises. Por otra parte
el desarrollo sistematico de la innovacidn como forma de competencia, los menores
ciclos de produccidn, los rdpidos cambios en ¢l disefio de productos, junto con la
creciente demanda de productos diferenciados para responder a las normas sociales cada
vez mas estrictas, han creado la necesidad de buscar nuevas formas de asociacién.

Habiendo ya desarrollado los tipos de acuerdos objeto de estudio, pasaremos al
analisis de las condiciones de competencia internacional de la industria automotiiz. Esto
nos penmitird investigar las causas v los efectos que las alianzas estratégicas tienen en las
empresas automotrices, para ast posteriormente contrastar las condiciones de las
empresas de paises desarroilados frente a las instaladas en México. En el siguiente
capitulo se busca comprobar las causag y tipos que se adoptan propiamente en la industria
automotriz, para cxaniinar si son o no del tipo del que la teoria ha definido.

Conchisiones.

Las alianzas estratégicas son acuerdos formales y/o informales mediante los cuales
distintas empresas combinan diferentes recursos complementarios para alcanzar objetivos
comunes, Son formas de orgamracion flexible, no son ni transacciones de mercado m
operaciones de coordinacién planeada; sino una combinacidn de ambas, Las principales
caracteristicas de las alianzas estratégicas se clastfican en: 1) Eficientismo, cuyo objetivo
es crear, innovar, desarrollar y/u obtener ¢l mejotanviento de los procesos productivos.2)
Colusion, en donde se combinan los recursos vy capacidades para aumentar sus ofertas a
otros mercados. De Ia enorme variedad de objetivos que las cmpresas persiguen se ven
reflejados finalmente en los tipos dec alianzas estratégicas. Las alianzas estralégicas
asumen <hiversas formas, pueden scr desde uniones breves e mformales, hasta acuerdos en
los que no puede precisarse si las empresas estdn separadas.

Existen varios tipos de alianzas, de los que sobresalen: 1) Alianzas de produccién
de conocimiento, 2) Alianzas de comerciatizacion de bienes y servicios, 3} Alianzas de
investigacion cooperativa no acclonaria (non-equuty), 4) Ahanzas de intercambio
tecnoldgico, S) Alianzas para proyectos de cooperacidn en nvestigacion con
umversidades, 0) Alianzas para proycctos de cooperacidn gobierno-empresa, 7) Alianzas
que forman corporaciones de Investigacion, 8) Alianzas de capital de ricsgo, 9) Alianzas
de acucrdos tecnoldgicos de "provision completa de tecnologia" y 10) Alianzas de
uvestigacidn y desarrollo amplio (Ly D)

Las alianzas sustituyen contratos altamentc detallados y definitorios por otros mas

flexibles, 1o quc permite a las cmpresas experimentaciones miltiples. Entre los beneficios
que las cmpresas obtienen medianie las alianzas estratégicas, cstan: la apropiacion de
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externalidades positivas, la eliminacidn de la rigidez de las inversiones fijas, asi como de
costos hundidos, la apropiacidn de activos intangibles incorporados en la empresa socia o
en sus trabajadores.

De los tipos de alianzas estratégicas destacan las redes de proveeduria, que son
acuerdos mediante los cuales las empresas establecen relaciones consistentes, constituyen
una relacion de largo plazo. Las redes de proveeduria se clasifican en: 1) Dominados por
proveedores, 2) Proveedores especializados, 3) Sectores de escala intensiva, 4) Acuerdos
de consumidor-oferente, 5) Red de Proveeduria Horizontal v 6) Red de Proveeduria
Vertical,
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II. ALIANZAS ESTRATEGICAS A NIVEL INTERNACIONAL EN LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES.

En el presente capitulo abordaremos el tema de las alianzas estratégicas en la
industria automotriz mundial. En el primer punto se analizaran las principales razones por
las que tas empresas del sector automotriz han adoptado alianzas estratégicas, dichas
causas fueron obtenidas de investigaciones empiricas. En el segundo punto se analizan
las diferencias existentes entre los costos de transaccién que las empresas tienen en
organizaciones jerdrquicas, frente a fos que encaran en las allanzas esiratégicas. La
disyuntiva a la que se enfrentan las enipresas que buscan establecer alianzas estratégicas,
radica en los beneficios y riesgos potenciales de este tipo de acuerdos, tema que se abogda
en el tercer punto del capitulo.

11,1 Causas de las Alianzas Estratégicas en el Sector Automotriz y de Autopartes,

211 Estructura de Mercado de la industria Automoiriz.

Para poder entender las causas del establecimiento de alianzas estratégicas,
primeramente es necesario cntender la logica de las cstrategias de las empresas de la
industria automotriz, La estructura del mercado es la razon primaria de las decisiones de
las empresas, cn ef caso de la industria automotriz i oligopolio es la estruciura tedrica
mas adecuada a esta industria. A conlinuacion procederemos con un estudio breve sobre
el oligopolio, para poder asi comprender los motivos de las alianzas estratégicas en la
industria automotriz.

En cl oligopolio existe un nimero de empresas relativamente limitado, Cada
oligopolista sabe que sus acciones afectan a los demds y, por tanto, es consciente de la
interdependencia mutua entre competidores  El oligopolio se caracteriza por la
diferenciacién de} producto, de aqui que en la industria automotiiz no sea un bien
homogénco. A partir de aqui podemos observar la umportancia de las decisiones de cada
una de las empresas automofrices en relacion con sus rivales, ya que {éstas afectan
directamentc al resto de las cmpresas rivales. Las compafiias aulomotrices esldn
organizadas en una estructura oligopdlica concentrada y diferenciada.

Las condiciones basicas que influyen en la estructura de mercado del oligopolio se
dividen en:

1) Condiciones de insumos y de demanda.

2y Estructura de mercado,

3) Conducta de las cmpresas

4) Desempeiio econdmico,
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La interrelacién existente entre la estructura, conducta y desempefio de las
empresas en competencia oligopdlica, se muestra en el cuadro IL1, todas ellas son
condiciones resultantes de los aspectos basicos del oligopolio. Las condiciones bésicas
hacen referencia a la existencia de insumos y a las condiciones de la demanda por ¢l
producto, que determinan en un primer momento la estructura de mercado; que es donde
se definen las caracteristicas de las empresas competidoras. Esta estructura de mercado
influye en el tipo de conducta que las empresas rivales adoptan, misma que dirigira el
desempefio economico de cada una de ellas,

Cuadro IL.1
El Paradigma de Estructura, Conducta y Desempeiio.

Condiciones bdsicas
Insumos Demanda
- Matenas Pnmas Elasheidad del precio
Techologia Sustitutos
Sindicalizacion Tasa de crecimiento
Caracteristica ciclica o
estacional
\|/ Conducta de empresas
Estructura de Mercado K Fyjacién de precios
Numero y Tamarno de produciores Investigacion y Desarrollo
Diferenciacidn de preductos Estrategias compelitivas
L Barreras a la entrada
Estructura de costos \|/
Integracion Vertical
Diversificacion Desempefio econdémico
Eficencia de asignacion de recurses
Eficiencia de produccion

Fuente: Scheier y Ros “Industrial Markets structure and econonuc peiformance™. 3rd edition. Beston 1990,

El oligopolio es una situacién subdptima para las empresas, debido a que actdan
independientemente; por lo que sus utilidades son menorcs a las que cxistirian en una
situacién que maximizara conjuntamente las utilidades. Maximizacion que serfa posible
st coordinaran sus acciones tal como el monopolista, es decir, mediante la colusidn.
Scherer y Ros' distinguen cinco factores que facilitan tal coordinacion, entre los cuales
esta la adepcion de alianzas estratégicas.

Para el andlisis de las alianzas estratégicas requerimos de un breve repaso de cuatro
factores que, a decir dc Scherer y Ros?, limitan Ja coordinacién oligopolistica:

1) Nitmere y tamaiio de las empresas.- Entre mayor es el nomero de empresas, se
dificulta la colusion; dedo a que disminuye la influencia de una empresa sobre ja

! Scherer .My David Ross. “Industrial matket stiuctme and economuc performance” 3d edition. Boston
1990
* thid
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conducta de ofras. Cuando las empresas difieren en tamailo, la determinacion de un
precio comin se complica. Aunado a los obsticulos de una via para maximizar las
utilidades conjuntas de varias empresas, posteriormente existe el problema de vigilar y
regular el precio.

2) Diferenciacion de productos.- La colusién entre oligopolistas es més dificil
mientras mas diferenciados sean sus productos, ya que cada empresa tratard de mantener
su propio estilo de automdviles, lo que complica la conciliacién de las empresas,
Podemos decir gue cada empresa automotriz tiene un monopolio absoluto sobre su propio
preducto, como consecuencia de la diferenciacion entre marcas. Sin embargo, todas las
marcas automotrices son bienes estrechamente relacionados, por lo que existe una
competencia intensa y personal’ entre las empresas del sector.

3) Estructura de costos.- Mientras mas rdpido cambien los costos debido a avances
tecnolégicos, y mas desiguaimente se dispersen estos entre las empresas, es mis
probleméatico acordar un precie comun.

4} Tamaiio y freeuencia de pedides.- El incentivo de um comportamiento
oportunistico es mayor cuando los pedidos de los productos son grandes respecto a las
ventas totales en el mercado, y también cuando estos ocurren infrecuentemente,

En la practica las empresas automotrices contintian compitiendo en el mercado bajo
cl esquema de oligopolio. Sin cmbargo, con la adopeién de las alianzas estratégicas ha
comenzado a surgir un comportamiento tipo cotusidn; entre otras razones para de reducir
la competencia y poder de otro grupo coludido de empresas automotrices, y asi
incrementar las ventas de sus productos. Los acuerdos de cooperacidn no impiden que las
empresas que forman Ja alianza continlier compitiendo en el mercade con la tradicional
estructura oligopélica.

2.1.2 Concentracion Mundial de la Produccion Automotriz.

Podemos obscrvar en el grifico 112 la rdpida concentracién mundial de la
produccion automotyiz que han sufrido en ia participacién de su producto durante el
periodo de 1981 a 1993, asi como los cambios que las empresas, empezando por la lider
y llegando hasta la empresa que ocupa ¢l vigésimo lugar en el mercado. La reduccién en
el numcro de empresas terminales que concentran la produccién mundial de autos se
traduce cn un mayor grado de concentracidon del oligopolio. A principios del prescate
siglo, ccica de 200 empresas, distribuidas en cinco paises llevaban a cabe toda la

' Personal en el sentido de ser una competencia en Ja que Ja empresa conoce quienes son sis competidores,
asi como su 1eputacion y nombre. La competencia personal distingue al oligopolio de la competencia
perfecta, en donde eaisten varias empresas y ninguna conoce a su competidera,
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produccién de vehiculos en el mundo. Hoy en dia, poco mas de veinte firmas generan

toda la produccion de vehiculos automotores, con instalaciones en alrededor de 25
: 4

naciones®.

Graficall.2
Concentracion de la Produccion Global de Veliculos

Lider

Empresas

7] 1981 1993

i
\
:

Fuente: OCDE “Globalisation in the automobile industry” 1993

Se ha comprobado que las industrias organizadas internacionalmente en
oligopolios concentrados por empresas muitinacionales, adoptan novedosos tipos de
organizacién como las alianzas estratégicas. Suméandose a otras caracterfsticas propias del
oligopolio, como los requerimientos de innovacién y acumulacion de ciertos factores,
que parecen reforzar al desarrollo de estrategias internacionales innovadoras.

A diferencia de la industria automotriz terminal, la industria de autopartes registra
comparativamente menores indices de concentracion. Mientras que diez empresas
ensamblan el 75% de los autos en el mundo, los treinfa mayores fabricantes de autopartes
y componentes apenas cubren ¢l 33% de la produccién mundial.

En la indusiria de autopartes internacional se puede establecer una distincidn entre
tres tipos de empresas:

1) Grandes productores con militiples actividades, de entre las que sobresale la
fabricacién de autopartes, como: Mitsubishi, Robert Bosch, Siemens, Allied Signal,
Rockwell, elc.

2) Grandes fabricantes especializados, como Nippon Deso, Dana, Eaton, Valeo,

* Mexican Investment Board, 1992



etc. Que tienen como actividad eje productivo la manufactura de autopartes.

3y Pequeiias p muy numerosas empresas, dedicadas exclusivamente a la produc-
cion de autopartes; como es cl caso de la mayoria de las empresas de autopartes
nexicanas.

En mayor o menor medida, la evolucidn y perspectivas de los fabricantes de
autopartes, sobre todo de aquellos en los dos titimos incisos, dependen de sus lazos con
las empresas armadoras de vehiculos. Por lo que son cada vez més comunes las alianzas
estratégicas entre empresas armadoras y fabricantes de autopartes.

2.1.3 Causas del Establecimiento de Alianzas Estratégicas en la Industria Automotriz,

Las causas de ias alianzas estratégicas son los objetivos que las empresas asociadas
en dicho acucrdo pretenden alcanzar mediante la union de sus experiencias. A
continuacién procederemos con ¢l estudio de las principales causas de las alianzas
estratégicas, las cuales estan estrechamente ligadas a las tendencias de la industria
automolriz.

1) Globalizacién.- Los procesos de globalizacién e internacionalizacidn han
provocado cambios en las formas de competencia, aumentado la competencia entre las
empresas aulomotrices mas grandes, que buscan obtener un porcentajc mayor del
mercado mundial. Esto requicre que las empresas realicen continuas innovaciones €n
todas y cada una de las diferentes ctapas del proceso de produccion,

Las industrias dc produccién y escala intensiva, como es el caso de la industria
automotriz, tienden a mostrar ¢l enorme papel de los procesos de innovacién que
permiten a la competencia tomar lugar bajo una perspectiva méas global; especialmente
cuando la combinacién de esas innovaciones con las ventajas de escala pueden derivar en
una especializacion intermacional de los componentes o ctapas del proceso dentro de los
grandes conglomerados aligopolisticos®

El proceso de globalizacion en la industria auntomotriz ha tenido importanies
repercusiones sobre los modelos de competencia de las empresas, dentro de estos
aspectos destacan como efecto de la globalizacion:

a) Concentracién - La globalizacidn ha aumentado el grado de centralizacion de fa
produccion, consume y comercio dentro de las regiones de la OCDE. Aumentando la
importancia de las subsidianas en las estrategias internacionales de las empresas
automolrices terminales. Reflgjandose en la wmon de empresas dentro y entre las

S Dosy Grovanni el al, “The cconormes of techmeal change and mternational tade”, Haivester Wheatheal
New York 1990



regiones, a su vez reforzado por un alto nivel de comercio intra-firma.

b) Nuevas formas de organizacion industrial.- Actualmente hay un mayor mimero
de alianzas estratégicas y redes de proveeduria, relacionado con el crecimiento externo e
interno de las fuentes de proveedores de componentes, asi como de la I y D y el disefio
conjunto.

¢c) Globalizacion rapida.- Las empresas autopartes pueden internacionalizarse al
formar parte de la produccidn de una empresa automotriz multinacional, con acceso a
diferentes mercados. La mayor participacion en el mercado y en las ganancias debido a la
asociacién con una empresa internacional, permite que las empresas de autopartes tengan
un incremento sustancial de unidades vendidas. Finalmente reflejado en el desarrollo de
nuevos modelos en un menor lapso, lo que permite a los productores aumentar su
porcentaje de mercado.

2) Eficientismo.- E| aumento de costos de produccion y de organizacidn, asi como
los mayores requetimientos de eficiencia, obligan a las empresas del sector automotnz a
la busgueda de mejoramientos en todo el proceso productivo. La eficiencia se sustenta
principalmente en la creacién de mejores procesos que permitan ahorros, gencrando
procesos de desverticalizacién dentro de las empresas. Este proceso requierc del
establecimiento de relaciones especiales, del tipo de las alianzas estratégicas y redes de
proveeduria, mediante las cuales puedan adquirirse todos los componentes que se
requieren sin incurrir en grandes gastos. Entre los principales motivos para la bisqueda
de eficientismo encontramos:

a) Externalizacién de procesos productivos - La externalizacion de la produccion
interna de bienes y servicios por parte de las empresas ensambladoras (desintegracion
vertical)®, ha provocado cambios en la estructura y en los modelos de mversion y
produccién, La industria automotriz se caracteriza por la extensiva inversion extranjera y
por las alianzas estratégicas con altos niveles intra-firma e intra-industria de comercio y
de proveeduria internacional. Los altos niveles de comercio internacional requicren
satisfacer las demandas, tanto de las empresas filiales extranjeras como de las planias de
ensamblado, de componentes y autopartes que pueden ser adquiridas mediante una
asociacion cooperativa.

El proceso de externalizacién es cada vez mis complejo, al aumentar la inversion
extranjera de los proveedores de componentes, lo que podria levar al declinamiente del
comercio intra-firma cnire matrices y subsidiarias’; aumentando el impacto de las

¢ Vickery G. “Globalisation of mdustiial activities' sector case study of globalisation m the automobile
mdusty”.
7 ibid
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alianzas estratégicas

b) Menores ciclos de vida del producto.- Los requerimientos de escala de capital
para I y D, la mayor sofisticacion de los productos y la rapida obsolescencia de la
tecnologia han reducido el ciclo de vida det producto. El desarrotlo de nuevos productos
requiere la utilizacién de nuevos y mejores componentes, en tiempos cada vez menores,
para poder comercializarlos ripidamente.

Existen enormes y muchas veces prohibitivos costos, riesgos y tiempo necesarios
para desarrollar una nueva investigacién, facilidades de manufactura y distribucion. Las
alianzas estratégicas se han convertido en una forma de racionalizar las operaciones,
sobrepasar las barreras de] mercado y mantener la posicion competitiva global de las
empresas; al permitir la combinacion de recursos, financieros y reales de las empresas.
Estos acuerdos cooperativos reducen los tiempos de desarrolio de los proyectos y
permiten comercializar rapidamente los nuevos productos; permitiendo amortizar las
inversioncs antes de que los competidores copien el producte inmovado.

¢) Integracion de fos procesos de producciénm.- Actualmente se requiere la
integracion de los diferentes procesos de produccidn, no sélo dentro de la planta terminal,
sing incluso con los proveedores. Los nuevos métodos de produccién y organizacion,
como ta “produccion ajustada” y la entrega JIT (Just In Time), implican una creciente
competitividad basada en ripidas adaptaciones y en una mayor flexibilidad. Lo que
requierc que las cmpresas terminales y de autopartes, desarrollen conjuntamente sus
procesos productivos de forma flexible, es decir, sm scr una fusion o adauisicién. Las
alianzas estratégicas y redes de proveedurfa surgen como una posible solucidn, al
permitir la interaccion de la empicsa terminal y las empresas de autopartes.

dy Altes costes de desarrollo de productos - El aumento de los costos de desarrollo
de los productos junto con fa mayor competencia, exige estrategias para disminuir el
monto de inversion y obtener nuevas tecnologias que dispersen los costos del desarrollo y
produccion d¢ los productos nuevos. Asi por gjemplo, estd el desarrollo conjunto de las
empresas grandes de nucvos matenales y motores, coinversiones ¢n la produccién y “re-
badging” (venta de otras marcas de automéviles bajo la propia marca de la empresa),
cntre otras formas de cooperacion.

€) Productos especializados que requicren de un mejor enfendimiente del
procese - Las constanies imnovaciones de procesos y modelos, requieren una mayor
interaccion ontre las diferentes empresas productoras de componentes, desde el inicio del
proyecto ded vehiculo. Mediante las alianzas esiratégicas lo socios (empresas terminales y
de autopartes) desarrolian conjuntamente los modefos a productr.
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) Materiales a desarrollar por los proveedores.- El cambio en las modalidades de
competencia entre las empresas ensambladoras y de autopartes, ha tenido como
consecuencia la bisqueda de nuevos acuerdos de cooperacion para poder desarrollar
innovaciones en: procesos, disefios, materiales, mercadotecnia, intercambio de
conocimientos, diversos activos intangibles, etc; permitiendo a las firmas compartir
riesgos, costos y conocimientos, con sus socios.

) Aunar recursos complementarios.- La necesidad de las empresas automotrices
de actuar ripidamente para mantener su posicién en el mercado, les exige trabajar
frenéticamente para conseguir, mejorar y explotar los recursos complementarios. Una
forma de alcanzar objetivos, como innovacién tecnoldgica, en tiempos menores a [os
necesarios en el proceso de desarrollo por la propia empresa, es mediante la suma de los
distintos activos de los socios de la alianza estratégica. No todas las empresas del sector
automotriz cuentan con el mismo tipo de recursos, por lo que aquellas que cuentan con
activos complementarios pueden reducir el tiempo requerido para el desarrolle de un
activo especifico mediante Ja asociacion cooperativa; tlegando incluso en ocasiones a
eliminar el proceso de desarrello de ciertos activos.

La importancia de activos intangibles, como el conocimiento tacilo, enfrenta a las
empresas ante la disyuntiva de crear o adquirirlos a través de procesos en el tiempo o
mediante acuerdos dec cooperacidn; en los cuales cada socio aprende y adquicre las
ventajas del socio Las alianzas estratégicas pesmiten a las empresas la adquisicion ripida
de activos intangibles.

h) Reduccion de costos.- La combinacién de recursos complementarios representa
Ja posibilidad de obtener beneficios superaditivos, ademas de la reduccidn de los costos
de los nuevos proyectos de las eripresas; al permitir a las empresas la apropiacion d¢
aclivos que no posee, sin la necesidad de realizar nuevas invessiones para la generacién y
desarrollo de dichos activos.

Las empresas terminales han obtenido importantes ahorros del proceso de
desverticalizacién. Los nuevos acuerdos cooperativos permiten a las empresas terminales
reducir sus costos fijos, asi como los costos relacionados con la administracion,
financiamiento, organizacién y produccion de los distintos departamentos de la cmpresa.

3) Economias de escala.- Las economias de escala determinan en gran medida la
estructura de mercado. Primero, Jas cconomias de escala existen cuande los coslos
medios exceden a los costos marginales. Segundo, las economias de escala requicren de
un tamadio relativamente grande en comparacién con el mercado total. Como resultado,
en el mercado sdlo hay cspacio para un limitado nimero de empresas. Existen dos
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categorias de economias de escala®: a) Economias en la produccién y b) Economias en la
organizacion

a) Econiomias de escala en la produccion.- Estas pueden ocurrir per producto
individual o por planta. Mientras mayor sea el volumen de la produccién de una
mercancia, mas rapida y eficiente serd la produccion; debido en parte a la especializacién
y a los efectos de aprendizaje, conocidos como economias de escala dindmicas. Por cllo
la ampliacién del tamaiio de la planta distribuye los costos fijos en un mayor nimero de
bienes.

Mediante el establecimiento de las alianzas estratégicas las empresas pueden
concentrar la produccién de un modelo o componente en una planta, y posteriormente
venderlo en el mercado doméstico del socio. Lo que aunado a la interaccién de los
equipos de T y D, administraciéon, mercadeo y distnibucion genera conocimientos
aplicables para cada empresa en particular.

La intensificacién de la competencia entre las empresas grandes ha creado distintas
estrategias; una de cllas es la produccidn de un deternminado modelo con las mismas
caracteristicas para todo ¢l mundo, en plataformas de produccién focalizadas
estratégicamente. Esta [orma de produccion involuera economias de escala en cada uno
de los productes, reduciendo los costos de produccidn y permitiendo {a maximizacion de
las ganancias. Dicha tactica busca impedir que los shocks de demanda en un mercado
afecten dircctamente los beneficios obtenidos por fa planta que lo produce, mediante la
diversificacion de la venta de su producto; a su vez ligada intimamente a la adopcion de
las redes de proveeduria .

b) Economias de escala en la orgamizacién.- Ocurren al mvel de la empresa entera,
cstos coslog hacen referencia a Jas actividades administrativas y gerenciales que plancan
el destino de la produccién, los mercados para vender, actividades de mercadeo y
distribucion  Scgiin Willlamson®’, los costos dc organizacién y control son mas
importantes que los de produceion en Ja decisién entre producir {(mediante 1a integracién
vertical) o comprar (via mercado) un producto y/o insumo. En nuestra investigacion los
costos de orgamizacion son uno de los determinantes mas importantes en cl
establecimicnto de las alianzas cstratégicas, a partir del momento en el que las empresas
comparan los coslos de transaccién de emprender las actividades a través del mercado
frentc a los propios de los acucrdos cooperativos.

4) Innovacién.- La industna automotriz cstd formada de procesos y productos
altamenle sofisticados, o que implica la constante necesidad de innovar y modemnizar no

¥ Caves R "Multinauonal enterprise and econenuc analysis™ Cambiidge.
Y Wilhamsen O. 1 “Maicados y jerarquias”
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slo el proceso productivo, sino los producios mismes. Estas actividades requieren de
grandes sumas de dinero, que en ocasiones resultan prohibitivas; sin embargo la
asociacién cooperativa permite a las empresas conjuntar esfuerzos y recursos financieros,

a) Tecnologia.- Bl crecimiento de la contribucidn tecnolégica en el valor de fos
automéviles, asi como la descentralizacién de responsabilidades tecnoldgicas de las
empresas terminales hacia las empresas de autopartes, requiere de mayor contenido
tecnolégico. Los nuevos autos incorporan un conjunto completo de nuevas tecnologias
que mejoran el desempefio, economizacién de gasolina, control de emisiones y seguridad
asi como mayor confort. Hay un ripido crecimiento de componentes automotrices en
términos de valor agregado en sistemas eléctricos que incluyen censores y electrénica
para el desempefio del motor, frenos anti-bloqueo, seguros eléctricos, control climatico y
sisternas digitalizados. Las grandes empresas de autopartes establecen alianzas
estratégicas con firmas electrénicas y de computacion para desarrollar  estos
conponentes.

b) [y D comunta.- La tendencia creciente de este tipo de inversidn, requiere que las
empresas del sector automotriz se asocien para comparlir los riesgos y costos de las
diferentes actividades. l.as empresas terminales y de autopartes estan estableciendo
acuerdos de cooperacion tanto en Iy D, como en diseilo, produccion, etc. con empresas
no s6lo del mismo sector, sino con otros como ¢l quimico, electrénico, etc. para poder asi
encontrar las aplicacjones de cada industria en el sector automotriz.

La grafica 1.3, muestra la creciente inversion de las empresas en gastas derivados
delaly D, como valor agtegado en los automoviles; demostrando la necesidad constante
de las empresas por mantenerse a la vanguardia, v asl competir contra otras ¢tnpresas. La
sobrevivencia estd cn funcidn de los constantes cambios que la industria antomotriz esta
enfrentando, por lo que las enipresas requieren acciones rdpidas para poder continuar en
la competencia por ¢l mercado.

¢} Nuevas relaciones empresa terminal-proveedores.- La responsabilidad  det
desarrollo de nuevas tecnologias y su incorporacion en los productos estd cambiando
gradualmente de las empresas terminales hacia las empresas de autopartes. Esto es
posible gracias a la teenologia de la informacién. Las empresas terminales consumen este
tipo de scrvicios, lo que transforma las relaciones con los proveedores. Por ¢jempio, en
vez de que docenas o incluso cientos de proveedores compitan entre si, las empresas
encuentran mas beneficioso trabajar conjuntamente con un numero pequeiio de “socios”,
conectados a iravés de redes computacionales, e-mail, fax, ete. La tecnologia de la
informacién ha incrementado las actividades de proveeduria, ademés de reducir los

costos de coordinacion'®.

" Malone, Bemjanun y Yates.
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Grafica I1.3
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d) Fallas de mercado.- A decir de Dunning’' las nuevas formas de organizacion,
"buscan evitar las desventajas, o capifalizar las ventajas, de las imperfecciones o los
desequilibrios con mecanismos externos de fuentes de asignacidn". Las empresas
escogen recimplazar o no usar ¢l mecanisme del mercado, y por lo lanlo asignan los
TECUrsos por su propios procedimicnios de conirol.

Para seguir la definicion de Dunning “las imperfecciones del mercado pueden ser
tanto estructurales como cognoscitivas. La mcertidumbre sobre las condiciones futuras
del mercado o acerca de las politicas gubernamentales, es otro tipo de imperfeccién. Las
imperfecciones estructurales crecen donde hay barrcras para la competencia, es decir,
donde los costos de transaccion son altos. Las imperfecciones cognoscilivas crecen en
donde la informacion sobre los producios y los servicios no estin completamente
disponibies, o su costo de adquisicion es incierto ...",

e) Disyuntiva Precio-Tiempo.- La constante necesidad de innovar los modelos y
procesos productivos, generan una disyuntiva entre el precio y el tiempo para el
desarrolio de cstas innovaciones. Las alianzas estraiégicas permiten la combinacién de
los diferentes activos de cada empresa, permitiendo reducir tanto ¢l tiempo como la
inversién requerida en cada nucva creacion. Resultando en dos modelos alternativos de
organizacién industrial, uno basado en la bisqueda de cconomias de cscala en los
procesos innovativos (produccién), y ¢} otro basado en la captura de cconomias de
informacién en la innovacidn de productos (diseiio y desarrollo).

" Dunmmg John. “Multmationals, technology and competitiveness”
L By 1

39



5) Cartelizacién.- Con la finalidad de reducir la competencia, aumentar los
beneficios y obtencr una mayor participacién en las ventas mundiales” las empresas
automotrices combinan sus esfuerzos; estas razones responden a fa estructura oligopélica
de la industria automotriz. Las alianzas estratégicas representan la competencia enire
empresas que tienen acuerdos cooperativos conira ofras organizadas también
cooperativamente. De las causas mas importantes de la cartelizacion destaca una:

a) Ganar acceso al mercado local. - Las empresas pueden tener acceso al mercado
del socio de la alianza estratégica de varias maneras, por e¢jemplo mediante la
comercializacién mutua de los productos, pero en los mercados locales de cada una de
ellas, Las alianzas estratégicas son oira forma de eliminar las barreras al mercado
nacional, utilizando ¢l poder de la empresa socio sobre dicho mercado.

2.1.4 Causales del Establecimiento de Redes de Proveeduria,

El andlisis de las causas de las alianzas estratégicas en la industria automotriz,
refleja la importancia del establecimiento de relaciones entre la empresa tenminal y las
empresas de autopartes. Estas relaciones conocidas como redes de proveedur{a® merecen
una analisis particular.

Las relaciones entre las ermnpresas terminales v las empresas de autopartes se han
intensificado como resultado de los cambios registrados en el entorno de la competencia
internacional. Los ensambladores han cambiado hacia fuentes de proveedores externos,
para reducir la produccién interna y volverse menos “mtegrados verticalmente™. Por
ejemplo, la industria automotriz japonesa ha estado caracterizada por sus extensivas
fuentes dc proveedores externos, en donde destaca un grupo pequefio de proveedores de
primera linea unidos estrechamente con los ensambladores de automdviles.

Los acucrdos cooperativos entre empresas terminales v de autopartes buscan
principalmente Ja reduccion de la base de distribuidores y cl mejoramiento de la calidad
de cada componente y del producto final. Las empresas terminales requieren que sus
proveedores de autopartes actiien rapidamente en el mejoramtento de la calidad, de los
sistemas de ajuste, reduccidn de costos y al mismo tiempo asuman una mayor
responsabilidad en el discfio del producto y en ¢l desarrollo de tecnologia. Estos cambios
en la competencia y en los patrones de produccion y comercio han impuesto presiones a
fas empresas de autopartes, que ticnen como reto la reestructuracion, relocalizacion y
satisfaccion de las demandas de las empresas terminales, muchas de los cuales han sido

2 Scherer F.M. y David Ross. “Industrial market structmie and economic petformance™.

'* Las redes de proveeduria fueron estudiadas en el capitulo 1.1

" Vickery. “Globalisation of industrial activibes' sector case study of globalisation in the automobile
industry”.
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alcanzadas a través de alianzas estratégicas.

Las redes de proveeduria se han traducido en uma reduccion del nimero de
proveedores, no simplemente por los cambios en las economias de escala, costos de
coordinacion, especificidad de los activos, o monitoreo; sino por las ventajas que ofrece
trabajar conjuntamente. Dentro de una red mas pequeha y fuerte, los provesdores gozan
de aspectos no contractuales como la innovacidn, la adopcidon de nueva tecnologia,
calidad, intercambio de informacién, confianza, flexibilidad y responsabilidad. Esto se ha
reflejado en la rcduccién del promedio de empresas proveedoras en la industria
automotriz, reduciéndose en un 23% entre 1983 vy 1988

Bl surgimiento de sisterias como el JIT ]I, en los cuales los intercambios de
informacion son posibles con el establecimiento de departamentos de cada una de las
empresas de autopartes mstaladas dentro de la empresa terminal, quien es la cabeza de la
organizacién de la alianza estratégica, lo que incrementa la habilidad para compartir
informacion y para aprender los detalles de las especificaciones de la empresa terminal.

Las empresas pucden tencr una o varias alianzas estratégicas al mismo tiempo, a
decir de muchas s mas bencficioso mantener varios acuerdos al mismo tiempo, por las
sighientes razones:

- Con dos o mas socios se¢ ascgura la dispombilidad de la oferta de activos y/o
componentes de forma rdpida.

- Existe una competencia de precios entre los socies y los proveedores.

- Se evita la dependencia de la empresa terminal en un sélo socio, mientras que al
mismo tiempo se obtiencn algunos de ltos benelicios de la apertura y el mejoramiento
mutuo con la reduccion de a base de proveedores al misino tempo.

11.2 Los Costos de Transaccion de las Alianzas Estratégicas' .

Anteriormente se consideraba gue la integracion vertical de Jas empresas
autoniotrices era la mejor estrategia para reducir los costos de transaccion. Sin embargo,
varios autores'’ consideran que los costos de transaccion de esle tipo de organizaciones
son mayores a los que se enfrentan en las alianzas estralégicas, La evidencia empirica ha
validado en varios casos la veracidad de dicha hipdtesis. Por ejemplo, Chrysler ha
reducide ¢l nimero de proveedores en 30%, aumchtando las ganancias obtenidas de cada

' Maleone, Benjanun y Yates

% En el apattado 1.2 se estudié amplomente e} concepto de cestos de tiansaccidn Teniendo como
precedente el analisis del capitule 1, procederemos a continuxcidn con la aphcacidn de esie concepto al
sector automoltniz

" yVigkety “Globahsation of industnal activitics. seclol case study of globahsation m the automobile
industry™,
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proveedor. Ello fue posible gracias a la reduccion del némero total de proveedores
{disminucidn de ios costos de investigacion) y la eliminacién del sistema de licitaciones
(descenso de los costos de negociacidn y contrato).

2.2.1 Redes de Proveedores.

En el caso de las redes de proveeduria los beneficios, en cuanto a costos de
transaccidn, que se obtienen se conceniran en la reduccién de las erogaciones para el
establecimiento de los acuerdos. Una red de proveeduria reduce los costos de produccion,
a partir del momento en el que se presentan aspectos de eficiencia y competencia del
mercado.

Las redes de proveeduria tienen como caracteristica principal ser acuerdos de largo
plazo, que permiten la reduccidn de algunos de los costos del establecimiento de
continuos acuerdos de mercado, como por gjemplo los costos de investigacion requeridos
cada vez quc comienzan una nueva produccion, es decir, los gastos para calificar las
capacidades de los distintos proveedores dc autopartes. Las redes de proveeduria
eliminan la necesidad de recoger y analizar informacidn sobre varios provecdores, ya que
la inversion de dinero y tiempo se realiza una vez y para el largo plazo

El nimero optimo de proveedores estd limitado por las consideracioncs
organizacionales y tecnoldgicas; por eemplo el costo de establecer una red de
provecduria, la investipacién de costos de produccidn y costos de transaccidn, que
pueden ser colectivamente clasificados como costos de coordinacidn. Costos que son
aswmidos por la empresa terminal, guien debe vigilar las actividades de cada uno de sus
proveedores como si fueran departamentos propios. En un principio los costos de
coordinacion pueden ser altos, resultado de la instalacion de sistemas computacionales de
informacién inter-organizacional, internos & la red de proveeduria Ya que el acuerdo es
establecido en el largo plazo, las inversiones realizadas por los socios se convierten en
inversiones fijas.

La red de proveedores tiene un menor costo marginal de coordinacidn con cada
proveedor adicional. Si bien es cierto que el afiadir un proveedor mas a la red ticne un
costo marginal cada vez menor por cada socio nuevo, et nimero de proveedores no puede
incrementarse indefinidamente. La imposibilidad de aumentar indefinidamente el nlunero
de empresas a la red se debe a que los costos de transaccién funcionan como las
economias de escala, no pueden ser aumentadas mas alld de su costo margmal; eslo
significa que la adicion de un proveedor extra a la red sélo es redituable al 1gualarse el
costo marginal con ¢l ingreso marginal, y no mas.

Debido a que las inversiones de la integracion electronica de la red son cspecificas



al proveedor, ¥ no son transfenibles hacia nuevas relaciones, se crean costos fijos de
deshacer 1a red; es por ello gue tampoco a los proveedores les conviene fener un
comportamiento oportunistice que finalice su relacion con la red de proveeduria.

La tecnologia de la informacidn reduce los costos de coordinacién cuando las
firmas son provistas de un mimero mayor de actividades por proveedores externos; es en
este momento que la coordinacién de relaciones de proveeduria se vuelve particularmente
importante frente a los costos de coordinar departamentos internos 2 la empresa.

Se ha encontrado empiricamente'® que a medida que Ia distancia entre las plantas de
los proveedores y ta terminal disminuye, los costos de transaccion como poscentaje de fas
ventas se¢ reduce. Por cjemplo, la red de proveeduria de Toyota se encuentra
geograficamente cerca de sus proveedores, por o que sus costos de coordinar a las
empresas de la red son menores a aquellas instaladas lejos de la ensambladora. De hecho,
los inventarios de Toyota y de sus proveedores son la mitad del porcentaje de los de
Nissan y sus provecdores, y aproximadamente un cuarto de los que General Motors, Ford
y Chrysler tiencn con sus empresas de autopartes”

En la gréfica I1.4 podemos observar la reiacién existente entre la distancia de las
plantas termiales y de autopartes, con respecto a los costos de transaccidn. Se puede
observar que entre mayor sea la distancia de la empresa ierminal respecto a las empresas
de autopartcs, red de proveeduria, los costos de transaccion aumentan. El aumento de los
costos de lransaceién elimina algunos de jos beneficios de ia red de proveeduria respecto
a las relaciones puras de mercado.

2.2.2 Intercambio de Informacion en la Red de Proveedores

Uno dc los principales requisitos de un red de proveeduria es la infraestructura de
informactén, que permita mantener ta comunicacién multilocal y la colaboracién de
ingenieros y proveedores, tanto internos commo externos, en todas las fases del desarrollo,
oferta y manufactura del producto Por gjempio, Ford ha hecho inversiones significativas
para facilitar la circulacién de la informacion, su sistema incluye una red computacional
para la solucién de problemas, ingenicria simultanea desde silios diversos, transferencna
de informacién, areas para video-conferencias y un sistema de e-mail intercompafiia®.

La nccesidad de tecnologia de las empresas de ta industria automotiiz que
conforman una red de proveeduria, sc debe a la exigencia de solucionar dos problemas:
1) comunicacion constante y 2) transferencia de informacion.

¥ Harvard Busimess Review
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Grafica 11.4
Relacién Enire la Distancia de las Plantas y los Costos de Inventarios
(1982-1991).

Costos de Transaccion O
(% de ventas)
0.1 O O Chrysler
GM

Ford
0.08
006 NISSAN
0.04

Toyota

0.02 O

Distancia entre Proveedores y Planta Ensambladora
Fuente. Dyet Jefficy and Goldstein Stanley, “Dedicated Assets. Japan's Manufacturing Edge”, en Harvard
Business Review

La implementacién de tecnologias nuevas, mediante las cuales fluya la informacién
entre las empresas, reduce los costos de transaccién en ¢l mediano y largo plazo. La
transaccién computarizada de informacién mucstra la ripida reduccién de los costos, en
promedio en alrededor de un 25% al afio, es decir, que si bien en el corto plazo la
nversion de un sistema de comunicacion interno a la red es grande, esta se amortiza en el
tiempo®'.

Para Ias termunales japonesas la comunicacion directa con sus proveedores tiene un
alio valor. Por ejemplo, aunque los proveedores se encuentran cerca, Toyota insiste en
que cada una asigne un equipo de ingenieros en el centro de {écnico de Toyota, para
facilitar fa coordinacion de actividades. La interaccién directa es la forma mas eficiente
de comunicar informacién compleja y dinimica durante ¢l proceso de desarrollo de los
vehiculos. El resultado de esta comunicacién es la gran eficiencia, los ciclos de desarrollo
de producto mas rapidos y los productos mas confiables. De 1991 a 1993, los autos de
Toyota tuvieron en promedio 25% menos defectos que los autos de Nissan, y 40% menos
que General Motors, Ford y Chrysler”. La forma de comunicacion de Jas empresas
terminales japonesas les han reportado ventajas importantes cn la competencia, gracias a

M bed
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la reduccion de los periodos de tiempo requeridos para el desarrollo de un auto, en
comparacion con las empresas terminales de EEUU. Por ejemplo, después de dos
décadas Toyola ha sido capaz de desarrollar nuevos modelos de autos en s6lo 50 meses,
casi 40% wmas rapido que los productores de autos de los EE UU.

IL.3 Beneficios y Riesgos de las Alianzas Estratégicas como Forma de Organizacion
en el Sector Automotriz y de Autopartes.

Las alanzas no son la solucion a todos los retos que enfrenta la industria
automotriz, ya que también encierran problemas y riesgos. De aqui que es necesario que
las empresas consideren los pros y contras de estos acuerdos cooperativos, especialmente
bajo la perspectiva de gue continuaran siendo rivales en el mercado. En este apartado se
enumeraran los beneficios y ricsgos que han aparecido con la adepcion de alianzas
estratégicas,

2.3.1 Beneficios de las Alianzas Estratégicas.

~Mediante las alianzas se han alcanzado beneficios dificiles de obtener a través de
formas tradicionales Por ejemplo, las cmpresas que participan en las alianzas han
establecido acuerdos para la I y D, reduciendo asi los costos y riesgos de estas
actividades, sumado al acceso a recursos financieros, complementariedades tecnologicas
y a la reduccion de las etapas de mnovacién de productos. Lo que ha permitido la
realizacion de investigacion basica y cn algunos casos la superacién de barreras de acceso
a mercados nacionales ¢ internacionales, ademas del acceso a nuevas tecnologias,

A decir de Dunsung®™ " La flexitulidad de las alianzas permitc a las empresas
resolver de cierta forma las imperfecciones del mercado y al mismo tiempo obtener
beneficios, en un ambiente de creciente incertidumbre sin tener que recutTir a nversiones
directas, que son fijas e ureversibles en el corto plazo”.

Dentro de los beneficios que las empresas socias de ta alianza estratégica obtienen
estan las economias de ciiciencia, que son la combinacion dec recursos para solucionar la
sub-utilizacion de rccursos cspecificos; en elias se maximiza y cficientiza el uso de
recursos complementarios

Las empresas terminales que tiencn redes de proveeduria, posecn una produccion
sincronizada con sus diferentes socios; guienes tienen la posibilidad de conocer desde un
principro el vehicnlo para el cual estén destinadas todos y cada uno de los componentes.

2 Punming John “Multinationals, technology and competitiveness™




Grafica IL5
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Los beneficios det sistema de redes de proveeduria son considerables, asi por
cjemplo las inversiones y los costos asociados con el stock y el mantenimiento de
inventarios se reducen para cada socio. Ademés la probabilidad de que un distribuider
pierda una venta porque un producto no esta cn existencia se ha reducido, al mismo
tiempo que la satisfaccién del consumidor ha aumentado debido a la posibilidad de
entregas constantes. A continuacion aparece un listado de los principales beneficios
obtenidos mediante alianzas estratégicas:

1} Reduccion del tiempo de desarrollo de modelos.- Gracias a las relaciones
provecdor-consumidor Chrysler ha podido sacar a la venta un mayor nimero de nuevos
modelos, Bn vez de los veinte afios que anteriormente se requerian para disefiar un nuevo
modelo, hoy Chrysler lo ha reducido a tres afios. En ¢l caso del tiempo de desarrollo para
el Neon, desde su aprobacién hasta la fase "trabajol”, fue de sélo 31 meses. Con esto el
costo del desarrolio de nuevos productos se ha reducido entre un 20 y un 40%, durante la
{itima década. Aumentado las ganancias por auto de Chrysler, de un promedio de $250
en los 80°s a un récord de 2 110 en 1994*,

La reduccion del tiempo requerido para el desarrollo de un nueve modelo, es
resultado de la insercion de proveedores, de autopartes y componentes, en etapas
tempranas de los proyectos. Antes de establecer su red de proveeduria, Chrysler formaba
una relacién dirccta con las empresas de autopartes hasta 75 o 100 semanas antes de
comenzar con la produccion en masa. Bajo el esquema de las alianzas cstratcgicas los
proveedores son incluidos desde la etapa de concepto (cerca de 180 semanas antes de la
produccion en masa), otorgéndoles un tiempo exira de entrc 18 y 24 mescs para preparar
la produccién en masa y tiempo adicional para trabajar en la solucion de problemas.

2Y Responsabilidades compartidas entre la empresa terminal y las empresas de
antopartes.- La confianza permite que cada uno de los socios trabaje y actic todo el
tiempo como un miembro del equipo, compartiendo responsabilidades, como por
cjemplo en Iy D, La empresa terminal espera innovaciones téenicas de los proveedores
de 1a alianza estratégica. E] compartir todas las responsabilidades derivadas del desarrollo
y produccién de un modelo de auto, reduce los riesgos tanto financieros como de
produccién de todos los socios; aunque en mayor medida de la empresa terminal, quien
reduce de mancra imyportante €l monto a investir.

3) Creacion de Multiprogramas.- Con cl objetivo principal de reducir la
duplicacién de los esfuerzos en la investigacion, la empresa de autopartes se transforma
en una extension de la empresa terminal; por lo tanto los problemas de la terminal lo son
también de ella. Existe un trabajo interrelacionado en ¢l que cada una de las empresas
trabaja cn conjunto para poder alcanzar metas comunes. Se elimina ia duplicacién de los

» arvar Business Review
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servicios de operacién y los de [ y D permitiendo ahorros importantes; empiticamente se
ha encontrado que los costos cacn entre 15 y 20%™. Esto aunado a la cantidad de
negocios perdides a causa de agotamiento y de la inhabilidad de responder a los cambios
del mercado se reducen entre 30 v 75%. Més ain los participantes capitalizan las nuevas
oportunidades de negocios, algunas veces en 10% de las ventas, ya que pucden ofrecer
una seleccién de sus productos y servicios, que anteriormente no podian llevar a cabo.
También aumenta la satisfaccion de sus conswmidores al intensificar sus propias
capacidades, al interactuar con los socios mas importantes.

4) Reduccion del tiempo de entrega.- Las terminales trabajan conjuntamente con
los proveedores para maximizar los ahorros en costos y delegarles mayores
responsabilidades. El desarrolio de actividades con proveedores implica la asistencia en
aspectos como la supervisidn, métodos de operacion y sistemas de calidad. La
responsabilidad compartida en la produccion, obliga a las empresas de autopartes a
realizar entregas de productos cn el momento precise en el que la empresa terminal los
requicra.

5) Reduccion de costos hundidos de investigacion.- Cada vez que la empresa
terminal realiza inversiones en proycctos de Ty D existe ¢l riesgo de fracaso, es decir, la
empresa terminal no sabe exactamente lo que obtendrd de esa inversién, no conoce el
resultado y por lo mismo no sabe si le serd dc utilidad. La alianza estratégica cntre la
empresa terminal y las empresas de autopartes permite distribuir los costos de los
proyectos de inversién entre varios socios; reduciendo la inversién que la empresa no
podra recuperar, independientemente del resultado que se obtenga del proyecto de Iy D.

6) Awmento de la velocidad de comercializacion.- Los productos son
comercializados en menores lapsos de tiempo, gracias al ensanchamiento de Jas redes de
distribucién. Las empresas socias de la alianza csiratégica comercializan los producios de
las otras empresas, ¢n sus propios mercados y con sus distribuidores, facilitando Ja
comercializacién en distintas partes del mundo, evitando nucvas inversiones en
mercadeo.

7) Adqguisicion de flexibilidad.- Las alianzas permiten probar, experimentar y sacar
ventaja de tos productos, tecnologias ¢ ideas de una gama més amplia de compafiias. Esto
con menores costos, €N comparacién con los gastos necesarios para gue la empresa de
manera independiente desarrolle dichas actividades. Las alianzas permiten a las
compafiias abarcar mas asuntos de los que podria perseguir si se apoyaran anicamentie en
sus propios esfuerzos. En las alianzas estratégicas las cmpresas comparten no solo sus
recursos, sino los esfuerzos de las empresas socias, para asi obtener el resultado deseado.

*brd
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&) Control de competidores - Las alianzas pueden converlirse cn ventanas a través
de las cuales se puede observar como, cuando y donde los competidores estin
desplegando sus conocimientos y capacidades innovadoras. Asimismo las alianzas
permiten neutralizar a los competidores, ya que se aseguran el abastecimiento de
productos que los competidores piensan utilizar para atacar los negocios mas rentables.
Ademds la combinacion de recursos y capacidades de las empresas permite la unidn de
conocimientos y fuerza de mercado, fortaleciéndolas ante sus competidores.

9) Aprendizaje.- La colaboracion entre empresas permile a los competidores
acelerar el proceso de aprendizaje mediante el acceso a la experiencia v recursos del
socio. El conocimiento encierra todo un proceso de adquisicion a través del tiempo de
capacidades vy habilidades tan especificas que no pueden ser copiadas, a menos que
conlleven un proceso de aprendizaje. En las hay inmerso un proceso de aprendizaje que
no puede obtencrse de manera diferente, como por ejemplo a través del mercade, con la
compra de mformacién. Las alianzas son en un sentido un portafolio de fuentes de
informacién. la diversificacidn de informacién es deseable por que incrementa la
probabilidad de adquirir la informacién deseada, debido a que ne cs posible conocer ex-
ante la utilidad de un conocimiento particular para la empresa.

10) Economias de alcance.- Las alianzas estratégicas con rivales en el mercado
permiten obtener economias de alcance, medianle Ja combinacién de activos intangibles
de las empresas; proporciondndoles beneficies aditives. Las empresas aprenden de las
actividades de su socio, permitiéndoles en un futuro desarrollar nuevas actividades.

11) Reduccidn de costos de transaccion.- Los costos de transaccion son generados
por las distintas actividades productivas y organizativas de las cmpresas, a lo largo del
procesa productive, ncluso en la ctapa de comerciahizacion, Esta reduccion de costos de
transaccion surge de la combinacidon de los aspecios de mercado con los de la
ovganizacion jerarquica, en la alianza estratégica Las empresas obtienen los beneficios
de las jerarquias, sin que esto implique costos fijos de administracion de departamentos.

12) Acceso a canales de distribucién - Los canales de distribucion reptesentan una
oportunidad de reducir los costos y mejorar la productividad. Los beneficios potenciales
de estas formas de asociacién surgen de la oportunidad de apalancar recursos y compartir
capacidades dentro del canal. La ampliacion de los canales de distribucion es resultado de
la comercializacién de productos a través del socto de [a alianza estratégica,

Er o cuadro 1.6 aparcce cf estudio publicado on la revista MIR, en el que se

enlistan los beneficios obtcnidos dc alianzas cstratégicas en cl scclor automotriz
canadicnse
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Grafica IL.6
Beneficios Qbtenidos de Alianzas Estratégicas en el Sector Autemortriz Canadiense.

EALP) e H EMPRESAS ASIATICAS
TOTAL
Capacitacion de Trabajadores 8
Capital en Acciones It
Distribucion de Productos en el Extranjero 8
Distrsbucion Local 38
Administracion 13
Procesos Conjuntos de Preducto/Ty D 5
Facilidades de Produccidn y Tecnologia 7
Materias Primas/Proveedor de Partes 0

Fuente: Hun C. Strteglc Business Alhances between Canada and the newly industrialized countries of
Pacific Asia”. MIR

Pero a pesar de ser una forma de acceder a ciertos beneficios, las alianzas
estratégicas también encierran riesgos muy umportantes; los cuales deben ser
considerados antes de emprender una asociacion de este tipo.

2.3.2 Riesgos de las Alianzas Estratégicas.

Para las empresas de autopartes las alianzas estratégicas entre proveedores y
consumidores implican mayores riesgos que los que enfrenian las empresas terminales.
Para las empresas de autopartes siempre existe la preocupacion de si el consumidor, que
en este caso es muy grande, decidird cambiar de oferente. De aqui que los proveedores 1o
quieran ser vistos como uma extensidn de las operaciones de produccidn de su
consurnidor mayoritario, ya que en ¢l futuro esto podria limitar la habilidad de ]la empresa
de autopartes para atracr nuevos consumidores.

Hemos dicho gue en las alianzas estratégicas no se establecen relaciones de poder,
sin embargo las empresas mas grandes (especificamente las empresas terminales) pueden
presionar en cierta forma a las demas empresas. De entre los riesgos que las empresas han
declarado tener mas frecuentemente como resultado de una alianza estratégica estan:

1} Pérdida de tempo.- Las empresas invierten fiempo v esfuerzo en la
implementacion de las alianzas cstratégicas. El tiempo requerido por cada una de las
empresas en la estipulacidén del acuerdo en ocasiones 1legd a limitar la posibitidad de
explotar oportunidades de mercado mas atractivas.

2) Trato designal.- Como resultado de que més productos pueden ser obtenidos de
la misma cmpresa de autopartes, las empresas lerminales aprovechan su situacion para
obtener los mayores beneficios de la alianza. En ocasiones el consumidor busca estas
relaciones con ¢l fin de reducir el precio de los productos de las empresas de autopartes.
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3) Derechos de propiedad.- El desarrolio conjunto de productos pucde causar
algunos conflictos sobre los derechos de propiedad intelectual; especialmente en el caso
de pequefias empresas, que buscando fondos para realizar sus investigaciones aceptan
establecer una alianza estratégica con una empresa multinacional.

4) Vinculo del producto.- En algunas ocasiones la empresa termunal suele confiar a
otra empresa la produccién de una parte de la linea de sus productos o componentes
complejos, los cuales producia anteriormente ella misma. Estas alianzas se crean para
lenar huecos en las lineas de productos de las compafiias, quienes generalmente disponen
de un producto de bajo precio, que se vende en un mercado extremadamente competitivo
de la otra empresa. Pero en caso de que la empresa avtopartista tenga un comportamiento
oportunistico, provocard que la produccion de la empresa terminal se pare; ademds de que
siempre debe estar atento a los nuevos requerimientos de la terminal, para evitar su salida
de lared.

3) Riesgos financieres.- Ll establecimiento de la alianza estratégica puede mermar
los beneficios de las empresas y elevar los riesgos financieros, debido a los problemas
que surgen al momento de distribuir los beneficios alcanzados con el acuerdo
cooperative; ademis de los gastos que se requirvieron pata la alianza.

6) Reduccién de los periodos de recuperacién de costos.- El aumento de la
velocidad de comercializacion, es decir, cuanto mas rapido cmigre el conocimicnto y més
agresiva sea su cxplotacion por paite de los competidores, mas breve serd el periodo de
que disponga una firma para cubrir los costos fijos del desarrolio de un producto y asi
poder recobrar su inversién. A menude no es que el producto tenga un ciclo de vida més
corto, sino méas bien un particular modelo de ese producto.

7} Limite al niimero de proveedores de la empresa terminal - La tendencia hacia
la proveeduria internacional podifa ser limitada a un grupo rclativamente pequefio de
empresas de autopartes en ¢] mundo; debido a la proximidad de los requerimientos del
JNIT y los nsumos rcqueridos para ¢l desarrollo y comcercializacién quc seran
externamente, pero lecalmente provistos.

Todo ¢l andlisis anterior muestra que la decision por parte de las empresas de la
industria automotriz dc establecer o no una alianza estratégica depende de las
probabilidades que cada una tenga acerca de los beneficios, comparado claro con los
diferentes ricsgos. Bl estudio de las causas que en un principio podrian ser consideradas
como les benelicios, que fas empresa buscan lograr mediante ¢l establecimiento de una
alianza estralégica, perniten medir cn cierta forma la utilidad que las empresas obtienen
al asociarse con olro u otras empresas. Sin embargo es impostante reealcar que las
empresas se enfrentan ante la decision de comparar los posibles bencficios frente al
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riesgo latente. A partir de esto las empresas podrén tomar 1a resolucién méas conveniente.

Si bien es cierto que la existencia de riesgos, como los descritos, frenan en cierta
medida la propagacién de alianzas estratégicas, los bencficios potenciales son mas que
aditivos. Asl los ganancias que pueden obtener mediante este tipo de acuerdos
cooperativos hacen provechoso para las empresas correr el riesgo; especialmente cuando
este tipo de beneficios no pueden ser alcanzados mediante el mercado, por lo menos en el
corto plazo. La enumeracién tanto de los beneficios como de los riesgos que las empresas
han declarado tener como resultado de sus alianzas estratégicas, sirven de pauta para
entender la insercién de las empresas en México a este tipo de acuerdos, Finalmente es
necesario recalcar que las empresas del mundo no pueden mantenerse ajenas a esa
corriente mundial, ya que de hacerlo serdn eliminadas del mercado.

En el sigwente capitulo aparece la evidencia empirica de las empresas automotrices
localizadas en paises desarrollados. Esto nos permitird posteriormente la comparacion
entre los objetives y la importancia que las alianzas estratégicas tienen en el primer
mundo con respecto a su relevancia en la economia mexicana

Conclusiones.

La industria automotriz estd organizada en una estructura oligopdlica concentrada y
diferenciada, que se caracteriza por la diferenciacién def producto y la existencia de un
niimero de empresas relativamente limitado. Las decisiones de cada empresa impacta su
relacién con sus rivales, ya que afectan directamente al resto de las empresas.

La industria de autopartes se clasifica en: 1) Grandes productores que realizan
multiples actividades, 1i) Grandes fabricantes especializados y iii) Pequefias, y muy
numerosas cmpresas dedicadas exclusivamente a la produccion de autopartes

Las causas principales del establecimiento de alianzas cstratégicas se pueden
dividir en. 1) Globalizacidn, 2} Eficientismo, 3) Economias de escala, 4} Innovacion y 5)
Cartelizacién.

Los acuerdos cooperativos suscritos entre empresas terminales y de autopartes
buscan principalmente la reduccion de la base de distribuidores y el mejoramiento de la
calidad de cada componente y del producto final. Estas redes de proveeduria se han
traducido en la reduccién del mimero de proveedores; no simplemente por fos cambios en
las economias de escala, costos de coordinacién, especificidad de los actives, o
monitoreo; sino por las ventajas que ofrece.

Mediante los acuerdos para la I y D, las empresas han reducido os costos y ricsgos
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de las mismas, lo que se suma al acceso a recursos financieros, complementariedades
tecnolégicas v a la reduccidn de las etapas de innovacién de productos.

Los principales beneficios obtenidos mediante las alianzas estratégicas son: 1)
Reduccion del tiempo de desarrollo de modelos. 2) Responsabilidades compartidas entre
la empresa terminal y las empresas de autopartes. 3) Creacion de Multiprogramas. 4}
Reduccion del tiempo de entrega. 5) Reduccién de costos hundidos de investigacion. 6)
Aumento de 1a velocidad de comercializacién. 7) Adquisicién de flexibilidad. 8) Contro!
de competidores. 9) Aprendizaje. 10) Economias de alcance. 11) Reduceion de costos de
transaccion. 12) Acceso a canales de distribucidn.

Por otro lado entre los principales riesgos que las empresas han enfrentado al
establecer una alianza estratégica se encuentran: §) Pérdida de tiempo. 2} Trato desigual.
3} Derechos de propiedad. 4) Vinculo del producto. 5) Riesgos financieros. 6) Reduccién
de los periodos de recuperacion de costos. 7) Limite al mimero de proveedores de la
empresa terminal.



IIL. ANALISIS DE LAS ALIANZAS ESTRATEGICAS.

En este capitulo analizaremos los tipos de alianzas estratégicas especificos a la
industria automotriz v le otorgaremos una importancia especial a los efectos que las redes
de proveeduria tienen. Posteriormente se desarrollan algunos de los gjemplos més claros
de las alianzas estratépgicas en este sector. Para finalizar con el apdlisis del “auto
mundial”.

I1L.1 Tipos de Alianzas Estratégicas en el Sector Automotriz Internacional.

De entre los diferentes tipos de alianzas cstratégicas existentes en la industria
automotriz, destacan las relaciones entre provecdores de autopartes y empresas
terminates’. El proceso de desverticalizacion de las cmpresas ensambladoras ha
incrementado €l establecimiento de alianzas de proveeduria.

Las nuevas formas de relacién entre proveedores y demandantes se ven reflejadas
en la existencia de modalidades muy diversas. De particular interés son las alianzas de
provecdores, ¢n las que las bases de transaccién interfirma, han expandido [a dimensidn
de las relaciones demandante-oférente. A continuacidén se expondrin los tipos mis
importantes.

1) Alianzas estratégicas tipo Keiretsir - Estas estructuras orgamzativas tienen un
bajo mivel de integracién vertical, no obstante las empresas insertas tienen un alto nivel
de colaboracion debido a la estructura de relaciones existente entre ellas. Este tipo de
relaciones tipo alianzas estratégicas, con grupos de compafiias relacionadas y organizadas
bajo un sola estructura, se caracterizan por ser acuerdos informales, contratos de largo
plazo y desarrollo conjunto de productos. Las empresas terminales generalmente
mantienen contratos de largo plazo con proveedores, quienes a cambio deben bajar sus
precios. Las empresas de autopartes tienen un papel relevante en el desarrollo, disefio y
mejoramiento continuo de las partes a lo largo del desarrollo del modelo, ademads de ser
las respensables de mantener una alta calidad y bajos costos.

A diferencia de los keiretsu tradicionales, cn este tipo particular de alianza
cstratégica no existen un intercambio accionario entre las empresas, es decir, no se
establceen derechos de propicdad sobre las empresas.

2} Alianza estratégica de vinculo de preducto.- En estos acucrdos, la empresa
terminal suele confiar & un aliado exterior ¢i proceso de manufactura de una parte de la
tinea de sus productos o de los componentes complejos, que anteriormente fabricaba para

' Bl uabajo le ha otorgado wna nmporsancia cspecial a las 1edes de proveedwia, que son las altanzas que las
empi esas adoptan mis conwinsente en paises en desarrollo
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si. Asi, la empresa terminal pretende conseguir componentes a muy bajo costo v con
menor riesgo. Como contrapartida, sus aliados se favorecen de una situacidn en la que se
combinan capital, conocimientos técnicos y acceso a la distribucion en el mercado.

3) Alianza estratégica de vincule de conocimiento.- Estos acuerdos surgen para
lenar los huecos en las lineas de productos de una compafiia, la cual generalmente
dispone de un producto que se vende en un mercado extremadamente competitivo, por lo
que requiere de una asociacidn a través de la cual pueda intercambiar conocimientos.
Muchas veces la combinacién de la experiencia de las empresas, trae consigo nuevos
desarrollos ya sea en productos, procesos, mercadotecnia, etc.

&) Atianzas para aumentar la velocidad de comercializacion .- Las alianzas pueden
aumentar ta velocidad de comercializacidn ensanchando las redes de distribucion de las
empresas. Una compafiia puede vender sus productos por si misma, y a su vez los socios
pueden venderlos en su respectivo mercado. Esto permite un volumen de ventas més alto
en poco tiempo, otorgandole a la compafia la posibilidad de obtener mayores ingresos
por medio de un nuevo producto o servicio.

5Y Alianza estratégica con una empresa lider.- £l modelo de varios socios es una
forma de organizacion econémica de relaciones cooperativas enlre empresas que
conforman 1a red. Estos acuerdos consisten en un socio lder (generalmente una empresa
terminal), y vanas empresas de autopartes (proveedores clave), consumidores clave,
competidores y cmipresas de infraestructura de servicios® .

La firma lider dirige a la alianza en base a: a) Punfos de referencia de las
actividades, acordes con los estandares globales; b) Reestructuracion de la produccion
de los bienes y servicios de socios distintos « los de la alianza y ©) Adopcion de nuevas
entradas a relaciones y competencia con empresas de ofros paises.

Las empresas de autopartcs asumen la direccién en la realizacién y operacion de las
estrategias. Los proveedores clave dificren del resto a partir del momento en el que entran
en refacion directa con la empresas lider; compartiendo estrategias, informacion, recursos
y responsabilidades para el éxito de la alianza. Una parte significativa de la produccion
de los proveedores clave esta dedicada a la empresa lider y en algunos casos representa la
exclusividad de su produccion. No todos los proveedores pueden ser tratados de igual
forma, sdlo aquéllos oferentes con insumos criticos para ¢l desarrollo de la ventaja
competitiva de la alianza; el resto son tratados dentro de las pricticas convencionales de
arreglos de proveeduria, es decir, de plena competencia de mercado.

* La mfiaesttuctuwia abaica los seivicios gubcinamentales no comerciales, educacién, salud, servicios
sociales e industiias,
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6) Colaboracion con consumideres.- 1a colaboracion con los clientes se centra en
la informacidn compartida, el desarrollo de estrategias para asegurar la prosperidad del
consumidor (otorgandole una ventaja competitiva a la empresa proveedora) e integrando
operaciones entre la empresa y sus consumidores clave. La empresa terminal tiene un
papet de direccidn en la esirategia del proceso de desarrollo para los consumidores.

7) Relaciones de consumidor-oferente.- Los grandes proveedores de las empresas
ensambladoras tienen a su vez proveedores para los subensambladores; que son las
empresas ensambladoras de pequefias autopartes, Los subensambladores conforman los
sistemas del vehiculo, es decir, arman las piezas que componen a cada sistema,
permitiendo a la empresa terminal la concentracidn productiva en el ensamblado de
sistemas completos.

Los principales proveedores tienen a su vez proveedores para partes mas pequefias;
quienes a su vez tienen proveedores para la fabricacién de miquinas, ademas de
proveedores de herramientas y accesorios, subensambladores y ensambladores finales.
Todo ello conforma la red de proveeduria, que encierra empresas unidas por alianzas
estratégicas. Estas redes se dividen en dos tipos principates:

a) El modelo americano.- caracterizado principalmente por’:

1) Integracion vertical de la produceion de bienes y servicios en la empresa terminal,

ii) Remplazo de las transacciones del mercado por produceién interna.

iii) Administracion centralizada y controlada.

iv) Expansion del tamafio de las funciones de la corporacion central.

v) Desarrollo de grandes areas administrativas cspecializadas en recursos humanos,
capacitacion, informacion y tecnologia.

vi) Compra de autopartes que las empresas terminales realizan a través de un gran
nimero de proveedores, quienes no se encuentran organizados ni integrados a
ningnn sistema en particular,

Las partes mas importantes de disefio y desarrollo de productos generalmente se
reafizan internamente en las empresas terminales sin la colaboracién de los proveedores.
No obstante s¢ implementan sistemas de contratos de largo plazo basados en la
obligacion de los proveedores de participar en ¢l desarrollo del disefio y mejoramiento de
las partes que producen. Tedo ello se refleja en la mayor duracién de los contratos, que
han pasado de un promedio de 1.2 afios en 1984, a 2.3 en 1989 y 2.4 afios en 1993. Cada
vez mis, las empresas terminales proveen de informacidn detallada a sus proveedores,
pemmitiéndoles participar en el desarrollo de los productos.

* Helper, Susan R., Sako, Maii Supplier relations in Japan and the United States: are they converging?
Sloan Management Review, Spring 1995 v36 u3 p77.



b) Ei medelo japonés.- Las asociaciones entre las empresas terminales y sus
proveedores en Japon han generado una estructura piramidal. Las empresas terminales
tienen un nivel refativamente bajo de integracion vertical y por tanto, sus actividades de
produceién las llevan a cabo en colaboracién con sus proveedores. Comparadas con otro
tipo de organizacion, en el modelo japonés las empresas terminales tienen una relacién
més dependiente con sus proveedores. Mientras que las empresas terminales japonesas
producen internamente solo el 20% de las partes del automévil, las empresas europeas y
americanas producen el 40 y 50%, respectivamente.

El modelo japonés se caracteriza por estar organizado bajo una estructura piramidal.
En la cumbre cstan los principales proveedores, conocidos como “first tiers”. Estas
empresas son generalmente subcontratadas por la lerminal para abastecer partes
estratégicas del automdvil como son: motores, instrumentos del tablero y sistemas de
suspensién. Los proveedores segundos y terceros abastecen de partes y componentes
diversos a los proveedores de primera linea. Como resultado de esto, las empresas
tertninales solo tratan con los primeros proveedores, es decir, con 200 o 300
proveedores'; con quicnes mantienen contratos de largo plazo. Por su parte las empresas
de autopartes estan dispuestos a disminuir sus precios para obtener ganancias en el largo
plazo y participar en ¢l desarrollo de los disefios y €l mcjoramiento de las partes.

A diferencia del modelo americano, una parle importante de Ja responsabilidad del
desarrollo de nuevas tecnologias y su incorporacion en los productos se transfiere de las
empresas terminales a los proveedores de primera linea, dentro de las reglas establecidas
para el funcionamiento de la red.

Un estudio® en el que se analizan las diferencias entre Jas relaciones de las empresas
en redes de proveeduria organizadas piramidalmente, distingue cuatro clases de
proveedores: i) Socios, ii) Maduros, iii} Aprendiz y iv) Contractuales. A continuacion se
describen las caracteristicas de cada uno de ellos.

i) Proveedores socios, “first tier”, son responsables de abastecer a las empresas
terminales de subsislemas completos, es decir, partes internas: calefaccidn, aire
acondicionado, alternador y sistema de asientos. Participan en €] disefio de un nuevo
medelo incluso cn la etapa de creacién de concepto. Debido a que tienen un mayor
conocimicnto de sus productos y procesos, y ya que sus capacidades tecnolégicas para
producir los subsistemas son superiotes a las de las terminales, tienen la capacidad de
salisfacer los requerimientos de precio y calidad de sus clientes. Realizan por completo el

I Mientias que las empiesas amcncanas y cutopeas tatan donectamentc con 1000 o 2000 proveedores
*Kamath R | Liket J., “A second look at Japanase Product Development, en Harvaid Business Review,
November-December, 1994
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contro]l de calidad e incluso el de sus proveedores. Junto con la empresa terminal
determinan las caracteristicas de los subsistemas.

il) Proveedores maduros.- Diseflan y manufacturan sistemas complejos, pero debido a
sus menores capacidades tecnoldgicas, tienen una menor influencia en el desarrollo de
nuevos productos de sus clientes. Las terminales les dan las especificaciones criticas de
produccién, mismas que desarrollan por si mismas. También son responsables del control
de calidad y su desarrollo tecnolégico esta influenciado por las necesidades de sus
clientes, en este caso de la empresa lider de la red.

iy Proveedores aprendiz- Tienen menor influencia ep el disefio de las
especificaciones. Participan en ciertas partes del proceso como consultores, pero no
toman la decision final del disefio. Su responsabilidad se limita a desarrollar los detalles
de las especificaciones de sus clientes y Hevar ciertos controles de calidad. A diferencia
de los otros dos proveedores, sus clientes tienen menos confianza en sus controles de
calidad y ponen a prueba sus productos.

iv) Proveedores coniractuales.- Manufacturan partes disciiadas por los clientes,
normalmente son partes estandarizadas. La comunicacién entre cliente y proveedor es
menos intensa comparada con los casos anteriores. La relacién no estd fundamentada en
un acuerdo de largo plazo, por el contrario, descansa en la firma de un acuerdo
contractual.

Cuadro I1i1
Tipos de Proveedores de Autopartes.

PO edor [ e o [P P ariCip At O B e F D ESAveDI el Prodyctas s

Relacidn  entre El

Socio  (Proveedor
del Servicio
Completo)

iguales
proveedor tiene tecnologia, tamafio
y alcance global

Subsisternas completos. El proveedor actia
come un brazo de la empresa termmal, y
participa desde fa fase del pre-concepto del
pioducto.

Maidrre {Proveedor
de Sisternas)

Il consumidor tiene una posicidn
superior. El  proveedor ftienc
responsabilidades mayores, pero
con la asesoria de 1a empresa

Ensamble  complejo El  consurmdor
proporciona las especificaciones, después el
proveedol desairolla sistemas por st misme El
proveedor pucde hacer sugerencias a la
ternunal

Apremdiz

El consumidor marca alternativas y
¢l proveedor responde, tiatando de
satisfacer las neccsidades de Ia
cmpresa teynunal.

Engamble simple. E1 consurmidor especifica los
requesinuentos de disefio v el proveedor los
ejecuta.

Contractial

El proveedor es usado como una
extension de fas capacidades de
manufactura del consumidor.

Compenentes estandarizados, ordenados poi la
empiesa teiminal. La empresa termunal e da al
proveedor indicaciones detalladas, asi como

catalogos para que el provecdor los ejecute

Fuente: Kamath Rajan R. y Liker leffiey, “A second look al japanese product development”, Harvard

Business Review, no

v-dec, 1994

=




Cuadro 111.2

El Papel de los Proveedores en el Desarrollo del Producto.

o R REpousabindads s SaRBe 800l 4

Responsabilidad del diselio Proveedor vaeedor Conjuntamcnte Consumldor

Complejidad del Producte Sub-sistemas Ensamblado Ensamblado Partes y
compiclos Complejo Simple Componentes

Especificaciones Dadas Concepto Especificaciones | Especificaciones | Disefio Completo

Cuiticas Detalladas

Influencia del Proveedor en | Colaboracion Negociacidn Presentacién  de | Ninguna

las Especificaciones Capacidades

Fase de Cooperacidn con ¢l | Pre-Concepto Concepto Post-Concepto Prototipo

Proveedor

Responsabilidad  de  las | Completa Mayo: Moderada Meno:

Pruchas a los Componentes

Capacidades Tecnoldgicas del | Auténoma Alta Meda Baja

Proveedor

Fuente. Kamath Rajan R, y Liker Jeffrey, “A second lock at japanese product developmente™. En Harvard
Business Review, nov-dec,

1994

Cuadro I111.3

Relaciones de Proveedor

D;é}gﬁt\mww x \w w:; :;z%;*
2 :&5 5&5 - wﬁ‘?&%

Re[acroue:.
Proveedores  bajo el
Sistema de Produccion
en Muasa

El piecio es el principai determinanie
pma la seleecidn de un proveeder Las
empresas fomentan la competencia
entie tos proveedores, Los
proveedores no estan atados a ningin
consumidor

Reduccmn dc los costos del producto
ofrecido

Conexiones de Red

Las 1edes de empresas, afiliadas o no
afiladas, intcrcambian mutuamentc
acciones {lazos fuertes), asignacion de
directores {lazos fuertes), cooperacion
entre productores vy distiibuidores
(lazos débiles), asi como clubes de
presidentes, ete.

Compartir conocimiento y fuentes de
informacién

Empresa-Proveedar

provecdores. Enfasis en ta cabdad y
confianza en las entregas.

Sistenmas de | Proveeduria de partes y componentes | Permuten  reduccidn  de  costos  y
Subcontrataciin denito (o fuera) de empresas | mejoramiento de cahdad, ademds de la
mdependientes con acuerdos de sub- | produccion flexible.
contratacion
Nuevas Releciones de| Cooperacién y confianza con los[Los proveedomes son unma  fuente

adicional de conociniento,

Fuente: UNCTAD, “Division on Tiansnational Corperations and Investment”, En World

expott 1995,
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111.2 Evidencia Empirica en Paises Desarroladaos.

El objeto de este apartado es mostrar algunos de los ejemplos més relevantes de las
alianzas estratégicas en la industria automotriz, para evidenciar tanto su importancia
como su impacto en el desarrollo de este sector. Sélo se mencionard a los socios,
objetivos y caracteristicas més relevantes de las alianzas estratégicas.

CHRYSLER.- El caso del auto Nedn, que es ¢l primer auto deportivo con un escape
de plastico, muestra los resultados de mas de una alianza estratégica simultineamente. El
disefio estuvo a cargo de los ingemeros de Chrysler, Siemens y Du Pont. El peso total del
escape es 00% mas ligero comparativamente con ¢l fabricado de aluminio, lo que permite
a Chrysler un ahorro de 4 ddlares por auto; cantidad nada despreciable considerando que
se pretenden fabricar 200 000 Neones al afio.

Para Siemens, el desarrollo del escape de plistico representa el primer paso de su
intento por ser proveedor de empresas terminales que posean sistemas integrados de aire-
gasolina, que desemboquen directamente al motor. Siemens considera el escape de
plastico como et primer paso hacia Ja integracién del sistema de aire y gasolina en un
modulo inico. El escape seréd parte del sistema general que administra el motor, es decir,
un componente integrado del flujo del aire, medidor de gasolina, control de emisiones y
reduccién del ruido. E] ensamblar mddulos completos de aire-gasolina reducird
drasticamente los costos del motor, simplificando su ensamblado, reduciendo el peso y
disminuyendo el ruido de la induccion del aire. Para Siemens la creacién de un sistema
completo de componentes con distintas funciones, permitird a la empresa terminal tener a
grandes proveedores con capacidad y habilidades mayores a las de un gran grupo de
proveedores medianos y pequefios.

Mediante sus alianzas estratégicas Chrysler ha reducido su base de proveedores de
produccidn de 2 500 empresas en 1987 a 1 140 a principios de los noventa, cambiando en
esencia la manera en la que ésta trabaja con aquetlos proveedores que se mantienen en la
ted. En vez de que los proveedores ganen contratos cada dos afios, Chrysler les otorga
coniratos por la duracién de la vida del modelo. Chrysler no descansa tinicamente en sus
ingenieros para el desarrollo y disefio de un nuevo auto, sino que involucra a sus
proveedores,

ROBERT BOSCH.- Empresa lider en sistemas de frenos antibloqueo y de inyeccion
de gasolina. Bosch tiene varias afjanzas dedicadas al desarrollo conjunto de nuevos
compenentes automotrices; dentro de los mas importantes estd su alianza con Vehicle
Dynamics Control, con quien pretende disefiar un sistema de direccién de manejo mas
eficaz. Al mismo tiempo su alianza con Uniled Airbag Sistem, estd desarrollando bolsas
de aire lateralcs ¢ontra impactos. En 1992 Bosch firmé un acuerdo de cooperacién con
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Diesel Technology para desarrollar y producir un equipo invector de diesel para
vehiculos de carga pesada. Para 1994 Bosch se une a la alianza formada por Siemens,
BMW, Daimler-Benz y Volkswagen, que busca construir una infraestructura, en
Alemania, para sostener un sistema que guie al trifico.

GENERAL MOTORS.- General Motors y Toyota se unieron para producir 200 mil
autos al afio; rehabilitando en California una planta de GM que habia cerrado en 1982,
Ademas de las propias instalaciones, GM aporta 20 millones de délares, y Toyota hace io
propio con 300 millones de délares; asi la firma japonesa se convierte en la parte patronal
de la nueva empresa, llamada New United Motor Mfg. Inc. (NUMMYI). La planta produce
el modelo Corolla, de Toyota, ilamado ahora Nova y vendido bajo 1a marca de Chevrolet
en la red comercial de la division de GM. Los beneficios seran repartidos, Toyota recibira
ademds una regalia por unidad, que se estimé en 200 ddlares. La produccién no serd
contabilizada como parte de las ventas de Toyota en el mercado de EE UU. Miés de 1a
mitad de los componentes, incluyendo motores y transmisiones, son importados de
Japon,

En noviembre de 1993 GM acordd con Toyota Motor Co., que la modificacion del
modelo Cavalier scria vendida en Japén bajo el nombre de Toyota-Cavalicr. Este ¢jemplo
permite observar como las empresas que establecen alianzas estratégicas, pueden buscar a
una empresa que cometcialice su preducto, esta accion puede ser mutua o pueden existir
casos en los que la empresa que comercializard el producto en su mercade nacional
obtendra a cambio otro tipo de actives, ya sean tangibles o intangibles.

FORD.- La ahanza cstablecida entre Ford y ABB, conocida como el proyecto de
Qakville, busca discfiar y construir una de las plantas de pintura méas grandes del mundo.
730 000 pies cuadrados, con capacidad de 75 autos por hora. Ford aportd 300 millones de
délares, ademas de facilidades en su plania de cnsamble de Canadad. Esta inversidn
responde a los gustos de los consumidores respecto al producto terminado, ya que Ia
calidad de los autos terminados (apariencia visual asi como su durabilidad) tiene una
creciente importancia cn las decisiones de compra de los coasumidores. El proyecto
busca responder a las presiones del mercado, tecnologia, y medio ambiente, mediante la
creacion de cambios téenicos en ¢l proceso de pintura.

Ford contribuyo con su conecimicnlo de las disyuntivas enire el desempeio de las
especificaciones y su experiencia en ia operacidn de las [acilidades para la pintura; ABB
contribuyd con su conocimiento de la tecnologia y su experiencia cn el proceso de
disciio. Tsta operacidn ingenieril permitié disefiar la secuencia a seguir -ingenieria en la
planta de proceso, ingenieria cn limpiadores y homos, y el disefio de la construccion,

La fasc de cooperacion ingenieril fue fundamental para un intercambio efectivo del
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complejo conocimiento y experiencia que Ford y ABB, asi como Ia asistencia de estos
con otros subcentratistas. Este tipo de procesos de conocimiento (en contraste con el
conocimiento declarado o factual) es dificil de intercambiar y de transferir, porque estd
contenide en el personal de las firmas y la infracstructura. S6lo las relaciones sostenidas
permiten con el tiempo una fertilizacién cruzada, la comprension de todo el proyecto y el
alcance de los csquemas excepcionalmente demarcados. Como resultado, las relaciones
cortinuas, ofrecen la posibilidad de un clima de desarrollo v confianza, tanto interna
como externamente; lo que 5 un pre-requisito para la cooperacidn.

Ford también ha elaborado acuerdos conjuntos con otras transnacionales
automotrices en investigacion, ensamblado y mercadeo. En 1986, Ford y VW
combinaron sus operaciones separadas en Argentina y Brasil en una coinversién,
Autolatina. Con el establecimiento de un mercado conin, comno el Mercosur, Autolatina
esta bien posicionada para servir al mercado creciente. Ford y VW son propietarios
conjuntos de una empresa en Portugal.

Ademas Ford construyd una minivan para Nissan, quien la vendera en el mercado
de EE.UU. y Nissan esta construyendo un vehiculo para todo camino, destinada a Ford
Europa.

NIHON RADIATOR.- Establecid una alianza con General Motors, para producir
componentes del sistema de acondicionamiento de aire. Al mismo tiempo, tiene ofra
alianza con Kyrnitsu Hipartes para fabricar cables y sostiene un acuerdo con NHK Spring;
fa compaiiia mas grande productora de sistemas de suspension en el mundo. También
cred un conjunto mas complejo de alianzas con Mitsui Toatsu Chemical, Mitsui
Petrochemical y Nagasc & Co, para comercializar productos plasticos especiales, lo que
ejemplifica las alianzas estratégicas del scctor automotriz con sectores industriales
diversos.

MAZDA.- En 1979, Ford adquirid un 25% de Mazda (Japon). A pesar de la relacion
de activos, la asociacion Ford-Mazda ha funcionado maés bien come alianza estratégica
que un intercambio de acciones. En cste acuerdo las cmpresas colaboran en algunos
proyectos, pero permanecen siendo competidores y mantienen estructuras gerenciales
separadas. i1 lazo sc ha convertido en una alianza estratégica que les ha permitido
alcanzar cambios valiosos, tanto estratégicos como organizacionales. Parte del acuerdo es
que cada empresa produzca modelos para que ¢l otro lo venda en mercados estratégicos.
Muchos modelos de Mazda son vendidos bajo el nombre de Ford en Japén y en otros
paises de Asia, y Ford ha comenzado a producir autos para Mazda, que seran vendidos en
EE.UU. Estc acuerdo ha permitido a Ford convertirse en el mas grande vendedor de autos
extranjeros bajo otro nombre en Japén.,  Las dos empresas han wnido su experiencia y
cstilo (Ford} y su ingenjeria (Mazda), lo que se reflgja en la modernizacion del modclo



Escort para ¢l mercado de EE.UU. Ford disefio el exterior y proveyé los componentes,
incluyendo el motor (Jo que permitid alcanzar un centenido local de mas de 75% y asi
cumplir con los estandares gubernamentales y la eficiencia en combustible) y Mazda
proveyo la ingenicria béasica. Para el Escort, las dos empresas unieron su experiencia en el
disefio del producto y en la manufactura cn diferentes puntos de la cadena de valor de
cada empresa.

Ford y Mazda también unieron fuerzas en la construccion e inversion de una planta
de ensamblado y estampado en Hermosillo, México, usando un equipo altamcnte
eficiente en las téenicas de produccién del Mercury Tracer para cl mercado de los
EE.UU ¥l disefio original del Tracer fue adaptado en gran medida al modelo existente
del Mazda. Ford equipd la planta y disefié el sistema de produccién, trazado por las
practicas de Mazda en Japén. Mazda entrené a los gerentes y trabajadores en Mexico y
Japén, con un adiestramiento adicional conducide por Tord cn Bélgica, Espafia y los
directores en EE.UU. Ford y Mazda colaboraron en determinar los tiempos y la categorta,
aunque Jos ingenteros de Mazda tomaron cl liderato, ya que Ford queria ganar
experiencia en la filosofia japoncsa. Ford se encargd de las negociaciones contractuales
para el proyecto. El resultado, la existencia de la plania Ford en Hermosillo, considerada
como una de las més eficientes en el mundo.

Cuadro HI1.4
Alanzas Estratégicas y Coinversiones en la Industria Automotriz
GENERAL MOTORS (GM) FORD CHRYSLER
Toyota Mazda Mitsubishi
Daewoo Mazda-Kia Mitsubishi-Hyunda
Suzuki Volkswagen Samsung
[suzu Masseiati

Lotus

Fuente: Lelo de Lairea Ehizabeth, Strauss Pola y Sdnchez Seigio. “México en el mercado
automotiz norteamencana”,

Cuadro 111.5
Promedio de Proveedores en 1988-199¢

Pais Empresas Nimero de Proveedores
Japdn Toyota, Nissan, Mazda, Honda 220 proveedores de prumera linea
Estados Umdos Foid, Chiysler, General Motors Aproximadamente 2000,  GM

trabaja directamente con un séle
proveedor. Cluysier 750

Alemania Mercedes Benz y Volkswagen 2500 y 750 proveedores de una
. sola fuente, respectivamente.
Francia Renault y PSA 1050 y 850 respectivamente

Fuente OCDE adaptado de varas fucates.

Se cspera que ¢l cambio hacia contratos de largo plazo con un tnico proveedor
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contintte. La industria alemana espera cambiar sus contratos de tres afios, de menos del
5% en 1987; a mas del 60% del total para 1995°. Esto permite a los proveedores de
componentes desarrollar enormes procesos integrados de entregas JIT con las empresas
terminales, desde el momento en el que puedan satisfacer completamente los estandares
de calidad, y mas importante afin en el largo plazo, desarrollar nuevos productos en
conjunto con las empresas terminales. Muchos de los proveedores de componentes
permanecen localmente (entre 5 y 20% fue importado por las empresas terminales
alemanas a fines de la década de 1980, y actualmente 90% de todas las fuentes europeas
de proveedores nacionales) excepto para las subsidiarias de las firmas extranjeras, las
cuales estan abastecidas de fuentes internacionales (mas del 45% para las subsidianas de
Ford y General Motors en Alemania). En el anexo se muestran las interrelaciones de las
empresas de la industria automotriz en el mundo.

Las interrclaciones de las empresas automotrices muestran la enorme diversidad vy
mimero de alianzas cstratégicas en la industria. Este tipo de acuerdos cooperativos
demuestra el proceso glcbalizador en la industria automaotriz.

Si bren es cierto que la evidencia mostrada anteriormente describe acuerdos
establecidos entre cmprosas establecidas paises desarrollados, también se observa la
interrelacion que existc entre las empresas de paises desarrollados y las establecidas en
paises en vias de desarrollo. Claro esta que las empresas de paises en desarrollo no tienen
las mismas capacidades que las empresas dc pafses desarrollados; no obstante son
incluidas en sus estrategias mundiales.

I11.2.2 Concepto del " Auto Mundial",

El estudio del “auto mundial” sirve para ejemplificar las alianzas estratégicas cn la
industria automotriz. La idea principal del “auto mundial” es producir un sélo modelo de
auto, disefiado, ensamblado y vendido en el mercado global La estrategia de reducir los
costos de produccion conlleva la integracion de varias alianzas estratégicas que ticnen
como principal exponente al concepto del *auto mundial” de Ford. Quien combina
produccion sofisticada con tecnologia avanzada y produccion de punta localizada en
paiscs en desarroflo, con partes provistas de paises de alrededor del mundo con el
objetivo de producir a bajo costo un producto homogéneo. La estrategia de Ford fue
desarrollar un modelo idealizado de internalizacidn: disefio y desarroilo localizado en los
sitios mds nmportantes; manufactura avanzada en paiscs en desarrollo; y bajo valor
agregado de la produccion en los paises en desarrollo, que refleja la especializacién
funcional de cada localidad.

*Vickery G “Globalisation of industrial activities sector case study of globahsation in the automobile
industey”
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El propdsito del “auto mundial” es combinar actividades funcionales en aras de
reducir ¢l flujo (y por o tanto &l tiempo) del disefio y el proceso de desarroilo. Hace
referencia a la ingenteria simultanea y la produceién integrada, dependiendo del nivel de
la estructura organizacional del proceso a penetrar. En contraste con la estrategia de
reduccidn de costos, este método desarrolla el producto orientdndole; especificamente en
su configuracién regional. Las funciones industriales son reintegradas y traen
conjuntamenle proveedores externos y divisiones internas. De acuerdo a Aoki®, “Este
modelo implica que 1a I y D son mejor llevadas en proximidades geograficas -o por lo
menos con lazos para una intima comunicacion- con el sitio de produccion y ventas con
el fin de mantener los contactos cercanos”.

El auto mundial se desarrolldé en la década de los ochenta, aparentemente para
responder a los altos costos fijos y al exceso de capacidad de las diferentes plantas
automotrices Su diseiio pretendid repartir los costos de desarrollo entre un gran mercado
potencial y tomar ventaja de las tecnologias de produccidn flexible, los mejoramientos en
transporte y comunicaciones, la convergencia de gustos de los consumidorcs, seguridad y
regulacion de emisiones, asi como los acuerdos cconomicos regienales (como el TLC,
que facilita el suministro de motores de la planta mexicana, a la ensambladora Ford de
los EE.UU).

Las facthidades para la produccion del auto mundial de Ford en Europa, el Mondeo,
permiten que la venta sea para Europa Occidental y se exporte a Europa Oriental, Japon y
otro paises La produccion en las plantas de Nortcamérica seria destinada en un principio
a EEUU, y Canadd, postcriormente scrian incorporadas las diferentes plantas
productoras de Ford ¢n México.

Las neccsidades vy gustos en la mayor parie del mercado mundial estin
convergiendo dia a dia. Las regulacioncs sobre seguridad y ernisiones contaminantes en
EE.UU. y Buropa tienen cada vez mayores similitudes, De aqui la idea de producir un
auto mundial,

El Escort original fue proyectado como el "auto mundial". Desafortunadamente los
equipos ingenicriles de ambos lados del Atlintico no se reunieron para discutir
personalmente varios aspectos, lo que provoed que el Escort fuera un {racaso como auto
mundial. Las inicas partes que el modclo de 1981 tenia en coniiin con el auto europeo,
cran una bomba cerrada de agua y cl logo de Ford en ¢l frente. Por lo que, cuando Ford
decidié intentar nuevamente producir un auto mundal, sc aseguro de que sélo un grupo
de ingenieros estuviera a cargo del disefio y desarrollo del auto.

Por su experiencia en aulos pequefos, 2 Ford Europa sc le dio una completa

® Acky, Masahiko “Tronticis m corpoate globahzation™



autoridad para el desarrollo del Mondeo. Al mismo tiempo, el grupo de desarrollo de los
EE.UU. trabajé conjuntamente con log europeos, para asegurar que cualquier diferencia
de mercado pudiera ser desarrollada paralelamente y se utilizaran partes comunes en la’
mayor proporcion posible. Ademas uno de los obietivos principales del programa
CDW27, el codigo de Ford para el Mondeo, era tener tantas partes como fuera posible
del mismo proveedor, con la facilidad de que estuvieran localizadas cerca de los centros
de produccion en Europa y en EE.UU. Provocando la necesidad de varios proveedores
norteamericanos, de formar coinversiones y allanzas con proveedores europeos, y en
algunos casos construir plantas propias en Europa. Por ejemplo para Davidson/Textron,
proveedora de todos los instrumentos de paneles para el Mondeo y Contour, se abrieron
nuevas facilidades en Born, Holanda, a 60 miilas de la planta de ensamble de Genk.

Aproximadamente el 14% de las partes del Mondeo/Contour fueron adquiridas de
proveedores con facilidades de manufactura en ambos continentes. Estos proveedores
internacionales clave han sido coordinados a través del proyecto Genk, con ¢l cual cada
proveedor ha estado relacionado desde el inicio del programa. Como consecuencia un
44% de los componentes del auto, vienen de un solo sitio manufacturero localizado tanto
en Europa como en Estados Unidos; 58% de las partes del Mondeo/Countour/Mystique
vienen de un mismo proveedor. Este porcentaje pudo haber sido mayor, pero los
requerimientos de seguridad son distintos en algunas de las regulaciones, en Europa y
EE.UU.

El grupo Mondeo tuvo que considerar las diferentes condiciones de mangjo en los
dos continentes, ya que en varios paises de Europa ¢l limite de velocidad puede alcanzar
hasta 150 Km., a diferencia de los EE.UU. Aun asi el discfio basico de los autos y de
todos los componentes importantes, desde el motor hasta los asientos, son idénticos,
motores de cuatro cilindros, que serian construidos en las plantas Ford de Bridgend
(Inglaterra) y Colonia (Alemania), mientras que para la versién americana vendrian desde
México. Todos los motores de seis cilindros vendrian de la planta de Cleveland. Las
transmisiones manuales, serfan provistas desde Furopa, mientras que la nueva
ransmision automética controlada electronicamente seria enviada desde Batavia, Ohio.

Cada una de las plantas ensambladoras en Genk y Kansas City estd unida por un
grupo de cerca de 250 proveedores, es decir, la mitad de los proveedores utilizados
normalmente bajo condiciones tradicionales. Muchos de los proveedores tuvieron
ingenieros colocados en uno de los vanos equipos de funciones cruzadas asignados al
Mondeo, Ford considera que el acercamiento integrado de ingenieros, al mismo tempo,
ayuda a ascgurar los adelantos de los proveedores socios.

El programa "auto mundial" de Ford, comprende la coordinacion de varios
departamentos como los de disefio, ingenierfa, oferta, y produccidn, localizados en
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iugares distantes tanto en América como en Europa. Estos equipos no sélo comprenden a
los pertenceientes a la empresa terminal Ford, sino gue incluyen a los respectivos equipos
de las empresas proveedoras de componentes.

Destinado para el mercado globalizado, este vehiculo tiene en comin sus bases
ingenieriles, ain con ciertos matices acordes a los estilos y formas de manejo distintos.
Motores conjuntamente diseiiados en Inglaterra y Alemania que encajan con sistemnas de
transmisién disefiados y construidos en EE.UU, en autos disefiados con insumos de
Michigan, Alemania, Inglaterra e Italia, y ademas ensamblados en Bélgica, México y
Kansas City. Este proyecto inspiré a Ford a reconstruir su organizacién completamente y
hacer todos sus autos, autos mundiales, resultando la organizacion Ford 2000,

La prumera decision estratégica cn el programa CDW27 fue tener sélo un equipo de
ingemieros en ¢f disefio del auto tanto para los mercados de Norteamérica como para
Europa. Asi en Europa se dividieron las responsabilidades para el desarrollo ingenieril
del producto enire dos centros europeos iguales ecn Dunton y Merkenich, y los centros
Ford de excelencia cn los EE.UU, asignaron tarcas y objetivos de acucrdo a la
experiencia. Dunton disefié los frenos y 1a suspensién, la instalacidn ingenieril del motor
y la calibracion, ademds de que ser el Hder en el disefio de los interiores. Merkenich
disefio el motor de cuatro cilindros, la transmisién manual, la ingenieria del manejo del
auto, y lidereo el disefio de los exteriores. Los centros ingenieriles de EE.UU. fueron
asignados para desarrollar el motor V-0, la transmisidén automatica, el sistema de aire
acondicionado y el sistema de guia,

Los ngenicras americanas mancjaron y probaron los autos durante las fascs de
disefio de Europa, € hicieron rccomendaciones de acuerdo a los criterios de mangjo y
gustos en EE.UU, Para poder asi intercambiar opiniones acerca de las necesidades de los
consumidorcs tanto en Furopa como en Norteamérica, atendiendo no sélo a gustos sino a
necesidades dependientes de la condicidn de los caminos.

El giemplo del “auto mundial” de Ford, muestra ia existencia de alianzas
estratégicas con proveedores.La eleccion temprana de proveedores de componentes
importantes en el programa del auto mundial, permitid que estos tuvieron uma
participacién activa desde el inicio del disefio del auto. La scleccion temprana de los
proveedores fue un cambio, ya que debian ser selcccionados considerando que atm no se
tenfa el modelo del auto a producir. Se scleccionaron por tanto en basc a su desempefio
anterior, dejando las negociaciones financieras para el futuro. Para coordinar a Jos
proveedores fue necesario crear un departamento especifico.

Tl principal cambio de la administracidn fue conjuntar dos ofertas provenientes de
dos bascs de produccion distintas, una tocahzada en EE.UU. y otra en Europa, para
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encontrar lo mejor de ambos en términos de tecnologia, calidad, costo, y eficiencia; con
esto pudo racionalizarse el ya de por si pequefio grupo de proveedores para ser los
productores de componentes de Ia mejor clase en una escala mundial.

Ford fomentd la transferencia tecnolégica y las relaciones de cooperacion (tipo
alianzas estratégicas) entre compafiias de Norteamérica v Buropa, de manera tal que se
tuviera s6lo una vez la curva de aprendizaje ingenieril.

Varios componentes del auto mundial son suministrados por empresas afiliadas y
subcontratistas en ambas regiones, mientras que otras son suministradas por un Gnico
proveedor para ambas regiones.

Sin embargo, Ford no es el tnico que ha buscado producir un auto mundial, Honda,
Nissan y Toyota, han establecido redes en cada uno de los paises que componen la triada.
Estas redes han integrado muchos aspectos de ta manufactura, ensambile y distribucion de
automdviles dentro de esas regiones.

Las empresas japonesas cstan utilizando mds sus filiales extranjeras para poder
integrarse globalmente. Honda quiere que sus filiales incrementen su especializacién para
que cada una ofrezca en su propia region el mismo aute, y sea al mismo tiempo ¢l
proveedor principal para el resto del mundo de un modelo especifico. Asi los Honda
Accord construidos en EEUU, estdn siendo exportados a Japon, mientras que ofros
modelo construides en Japdn se envian a Norteamérica. Lo nismo ocurre con Toyota.

En el caso de las fransnacionales de Alemania, BMW y Daimler Benz, estan
cstableciendo fabricas en los EE.UU. Y Volkswagen sc rumora tiene planes con la
divisién Audi. Estas firmas estan respondiendo a varios factores: altos costos de
produccién en Alemania, pérdida de mercado en Nortcamérica, caida del ddlar, éxito de
las filiales japonesas en sus operaciones en Norteamérica, el crecimiento de la oferta
cxtensiva de redes en EE.UU. Tanto BMW y Daimler Benz buscan una integracién
sustancial de sus funciones cn Alemania y Norteamérica, para cubrir la region comercial
del TLC

Para el caso de Chrysler, el Neén es el llamado "awto mundial”. El desarrollo del
modelo Neén de Chrysler demuestra la efectiva cooperacién entre proveedores selectos y
fos cquipos de base en la generacion de innovactones para la solucion de problemas de
costos y calidad. Lo mismo sucede con ¢l Ford Mondeo, que es resultado de la
integracién simultinea de ingenieros con proveedores.

Muchas compafiias estin buscando formas de¢ desarrollar nuevos productos de
forma més rapida y eficiente y/o mejorar los productos existentes; de aqui que estén re-
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dirigiendo las refaciones con sus proveedores, muchas veces siguiendo el modelo japonés
implantado por Toyota y Nissan, Las précticas japonesas incluyen el uso de algunos
proveedores y ia implantacion de relaciones de mas largo plazo; mediante la estimulacién
del mejoramiento de los proveedores, y la participacion conjunta con los proveedores en
el disefio y desarrollo de los nuevos productos. Esa ha side una de las caracteristicas que
han permitido a las diferentes empresas automotrices aprovechar las ventajas de contar
con autos mundiales.

Podemeos concluir que el presente capitulo muestra las estrat¢gicas dindmicas de las
empresas de la industria automotriz a mivel de paises desarrollados. Las empresas
localizadas en dichos sitios cuentan con todas las posibilidades requeridas para cl
desarrolio de diversns innovaciones; ya scan tecnoldgicas, organizativas y/o productivas.
Sin embargo, no obstante que las empresas de la industzia automotriz son las mismas en
todo el mundo; la pesibilidad de observar los tipos de alianzas estratégicas, asf como sus
causales, beneficios y riesgos, no son muy altas en paises semi-industrializados, En estos
sitios las empresas automotrices buscan obtener beneficios derivados de la alta
productividad y costos bajos, principalmente de la mano de obra.

Sobra decir que México se encuentra inmerse en un procese de desarrollo, por o
tanto las empresas del sector astomotriz se enfrentan a caracteristicas nacionales propias
de un pais semi-industrializado.

El procese de globalizacion, tanto del mercado, como de los procesos productives,
representa la constante interaccién de todas y cada una de las empresas de la industria
automotriz. Esto significa que las empresas pericnecientes a una misma corporacion (o
marca), requieren de la continua cooperacién de sus diversos centros productivos.

Conclusiones.

Las nuevas formas de relacién entre proveedores y demandantes, han adquirido
modalidades muy diversas, De particular interés son las alianzas de proveedores, en las
que las bascs de transaccion interfirma, han expandido la dimensién de las relaciones
demandante-oferente. De enire las formas mds importantes que estas adoptan: 1} Alianzas
estratégicas tipo Keiretsu. 2) Alianza estratégica de vinculo de producto. 3) Alianza
estratégica de vineulo de conocimiento. 4) Alianzas para aumentar la velocidad de
comerciatizacion. 5) Alianza cstratégica con una empresa lider. 6y Colaboracion con
consumidores. 7) Relaciones de consumidor-oferente.

Las redes de proveeduria se dividen en dos tipos principales. a) E! modelo
americano y b) El modelo Japonés
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Las redes de proveeduria estin organizadas de manera piramidal, distinguiéndose
cuatro clases de proveedores: i} Socios, ii) Maduros, iii) Aprendiz y iv) Contractuales.
Cada empresa que conforma la red es clasificada dentro de estas cuatro clases de acuerdo
a su capacidad productiva.

La idea principal del “auto mundial” es producir un sélo modelo de auto, disefiado,
ensamblado y vendido en el mercado global. La estrategia de reducir los costos de
produccién conlleva la integracion de varias alianzas estratégicas que tienen como
principal exponente al concepto del “auto mundial” de Ford. El propdsito del “auto
mundial” es combinar actividades funcionales para reducir el fiujo y el tiempo del disefio
y el proceso de desarroilo. Este método desarrolla el producto orientandolo,
especificamente en su configuracion regional. Las funciones industriales son reintegradas
y traen conjuntamente proveedores externos y divisiones internas.
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1V. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO,

En ¢l presentc capitulo analizamos a la industria automotriz mexicana y su insercion
a los cambiantes procesos de organizacién y produccidn de las empresas automotrices de
paises desarrollados. Primeramente se estudia la estructura del mercado mexicano, asf como
el impacto que esta industria tiene en la economia mexicana. Posteriormente pasamos al
andlisis de su reestructuracién, mediante la vinculacion de las disposiciones del gobierno
mexicano; asi como el impacto que estas han tenido en la orientacién exportadora.

V.1 Estructura y Logica de Mercado en 1a Industria Automotriz.

La industria automotriz tiene una estructura mundial de mercado oligopélico en la
industria terminal y de competencia mas abierta en la industria de autopartes, No obstante,
que esta estructura es la misma en todo ¢l mundo, debido a la mutinacionalizacién de las
empresas que lo conforman, existe una ldgica de mercado propia en cada pais. La
comprension de la insercion de la industria automotriz mexicana, asi como su relacidn con
ofros sectores indusiriales y el gohierno, nos permitird entender el razonamiento de esta
industria ante la globalizacidn del mercado.

La industria automotrnz esta compuesta por la fabricacién y ensamble de vehiculos
automotores, asl como la fabricacidn de motores y sus partes y de todas las piezas,
componentes y equipo accesorio que se incorporan en los vehiculos. Se le clasifica mas
formalmente en.

a) Industria ternrinal, integrada por empresas que fabrican o realizan el ensamble
final de los vehiculos. En México estd constituida principalmente por cinco empresas
ensambladoras de capital 100% extranjero, quienes concentran el 95% de la fabricacién de
vehiculos. Estas empresas son: Chrysler, Ford, GM, Nissan y VW. Actualmente se han
incorporado Honda, BMW y Mercedes Benz, con una participacion en el mercado menor.

b) Industria de autopartes, organizada cn torno a 50( empresas aproximadamente,
con caracteristicas muy heterogéneas en cuanto a tamafip, nivel lecholdgico, mercado,
productos y ubicacion geografica. Clasificada a su vez de acuerdo al destino de su
produccion’

1) Equipo original- Compuesto por ecmpresas filiales de las terminales y
provecdores independicntes y, segin datos de la INA, representa 69.1% del
mereado.

2) Equipo_de_repuesto.- Integrado por empresas que destinan su produccion
exclusivamente a este mercado, asi como por proveedores de equipo original que
participan parcialmente en estc segmento; sus ventas representan el 18.1% dei
mercado.

3) Exportlaciones _directas.- Representan el 12 8% restante del mercado de
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autopattes. Las exportaciones son en su mayoria realizadas por las empresas de
autopattes productoras de equipo original.

La estructura del mercado automotriz en México muestra a un sector dual; donde
coexisten empresas transnacionales en el sector terminal y empresas de autopartes de
diversa naturaleza. Debido a la alta concentracién y las barreras a la entrada, las empresas
terminales tienen poder sobre el mercado doméstico, el cual se expresa: a) hacia los
consumidores finales y b) hacia los proveedores de autopartes. Este dltimo es el que
destaca, debido a que la mayoria de las empresas de autopartes dependen casi
completamente de las ensambladoras domésticas; v sélo exportan directamente una
pequefia parte de su produccién. Por el contrario, las empresas terminales pueden comprar
sus componentes en tode el mundo, lo que les otorga un poder de negociacion sobre las
empresas de autopartes; ¢l cual ejercen exigiendo alta calidad y precios bajos a los
proveedores domésticos.

En México, la industria antomotriz estd organizada como un oligopolio tipo
Cournot', caracterizado por una situacién competitiva en donde las empresas “tomadoras de
precios” expanden su peder de mercado mediante la fijacion de las cantidades a producir. El
destino de la produccion de la industria terminal, ya sea el mercado interno o externo,
impacta directamiente a la estructura de todo el mercado automotriz. Esta estructura
incrementé el grado de concentracién de la industria terminal, configurando un oligopolio
tipo Cournot en la industria automoiriz de exportacion y una combinacién de Cournot y
Bertrand en la industria automotriz doméstica®. Ambos tipos de oligopolios se estructuran
actualmente bajo esquemas de “follower-leader” o de colusién, dependiendo del rango y
eiasticidad de los productos con los que compiten, asi como del nivel v tipo de barreras a la
cntrada (o a la expansién) que enfrentan.

Con la reestructuracion de los procesos productivos se ha profundizado la estructura
oligopélica, en ambos sectores, debido al ingreso constante de productores, tanto
establecidos como nuevos, a actividades tradicionalmente protegidas por barreras
institucionales v a ta mayor especializacién de los productores en un namero menor de
productos.

El sector de aufopartes en México estd fuertemente segmentado, fas empresas que
ocupan la posicién predominante, en especial en la manufactura de equipo original, son
pocas y muy grandes. Se apoyan en acuerdos de cooperacién con empresas extranjeras que
cuentan con tecnologia avanzada, poder de mercado y recursos financieros. El grado de
concentracién de la produccidn de autopartes en la industria mexicana es elevado, a pesar
de la existencia del gran niimero de empresas. De hecho, 25 empresas cubrieron el 70% de
las ventas de autopartes en 1992. Los grandes fabricantes del mercado mexicano tiene

! Para un estudio mis contpleto consiltese la literatuia de Unger Kort .
*Unger Kurt
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relaciones sdlidas con las empresas terminales, por lo que es en este segmento donde
esperamos los acuerdos cooperativos.

L.os principales tipos de empresas de autopartes en México son:

1) Empresas grandes.- Son empresas con capital de grupos industriales mexicanos,
asi como capital extranjero perteneciente a empresas fransnacionales. Existen empresas con
coinversiones dedicadas a fabricar componentes mayores en condicion de monopolistas a
nivel nacional; su produccién constituye las exportaciones mas importantes de autopartes.
Se concentran en la manufactura de equipo original, componentes mecdnicos mayores y
sistemas del vehiculo de mayor grado de complejidad técnica, mayor valor agregado y que
requieren, en muchos casos, escalas elevadas de produccién, como componentes para:
motor, transmision y tren de fuerza; asi como sistemas de alimentacidn de combustible,
encendide, frenos, direccion v suspension. Dando lugar a situaciones “quasi-mondpolicas”,
pues producen a una escala que cubre casi por completo el mercado nacional. Cuentan con
alianzas esiratégicas extranjeras tanto de capital como de tecnologia, poder de mercado y
aceeso a recursos externos en condiciones preferenciales’. Muchas estin organizadas en
torno a importantes grupos industriales mexicanos con actividades diversificadas.

2} Grupo de pequeiios productores - Compuesto pot pequefios y medianos produc-
tores, gencralmente de capital nacional {usualmente utilizan licencias extranjeras}), fabrican
componentes de menor vaior agregade, poce complejos técrucamente y en condiciones de
fuerte competencia, L.a mayoeria de sus productos se destinan al mercado de repueste. Su
participacion en las exportaciones es muy limitada. Generalmente se encuentran
relacionados con empresas dc autopartes mds grandes, es decir, son proveedoras de
empresas directamente relacionadas con las empresas terminales. Eventualmente ticnen
relacién directa con las empresas terminales, lo que provoca gue la mayor parte de su
produccion sea destinada al mercado de repuesto.

Cabe anolar que el mayor nimero de empresas de autopartes mexicanas s¢
encuentra dentro del grupo de pequefios productores; sin embargo, la produccién de las
grandes empresas de autopartes es mayor. De aqui que sea necesario especificar que ¢n este
trabajo, se le dard mayor importancia a las grandes empresas, debido a la importancia de
que su produccidn tiene tanto en el mercado doméstico como en el de exportacion

IV.2 Importancia de la Industria Automotriz en México.
La importancia econénuca de la industria automotriz en la economia mexicana

resalta ¢n su aportacién al PIB, a las exportaciones, su impacto sobre otros scctores, su
generacidn de empleos y la innovacion tcenoldgica que impulsa.

*Ejemplos de esto son lag empresas Mitsubisii, Robeit Bosch, Siemens, Allied Signal, Rockwell, GKN,
Lucas, Nippo Deso, Dana, Eaton y Valeo.
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Producto interno bruto.- el PIB de Ia industria automotriz representaba en 1989 a
precios de 1980, el 9.55% del PIB manufacturero; y para 1993 era ya el 12.10%", es decir,
su participacion en el PIB nacional pasé de 2.14%° a 2.72%. Su participacién en el PIB
nacional, adquiere mayor importancia a partir su orientacién al mercado internacional. La
generacion de divisas derivadas de su comercio exterior es una de las mas importantes,
aparte del petréleo.

El crecimiento del sector de ensamblado continua predominando en la industria
automotriz, principalmente debido al incremento de sus exportaciones; no obstante,
globalmente el sector ha tenido un menor crecimiento respecto a los afios anteriores, sobre
todo debido al poco dinamismo del segmento de autopartes. El PIB real de la industria
antomotriz ha mostrado un crecimiento poco dinamico, debido a la reciente recesidn, al
impacto de la apertura comercial con su consecuente meremento de importaciones y al
acelerado proceso de reestructuracién, Para el periodo de 1950-1994, el PIB de ia industria
automotriz terminal tuvo un crecimiento promedio anual del 13.5%, €l de la industria de
autopartes crecid solo 2.2%.

Grafica 1V .4
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Fuente: “Analisis de niesgo industnia de autopartes”. El Indicador Especial, febiero de 1993 No 32
Grupo Financiero Seifin.

La grafica V.4 muestra las tasas anuales reales de crecimiento del sector terminal y
del de autopartes, en ¢l periodo de 1990-1994. Como se puede observar, cf dinamismo del
sector de autopartes no es comparable al del sector terminal®. En perfodos de recesién la
caida de la produccion es mayor en ¢l sector de autopartes, debido en gran parte, a que
depende del dinamismo del sector terminal.

*Ver anexo, cuadro 1V 2
SINEGI 1992 Ver cuadio IV.2
5 Ver anexo, cuadio IV.3
74



El comportamiento de fa industria automotriz es prociclico, es decir, sigue al
desarrollo de la cconomia; sin embargo, los crecimientos, asi como las caidas se ven
maximizados; debide a que es un bien duradero, que depende del comportamiento de los
agregados econdmicos: el poder adquisitivo de 1a poblacidn, fa inflacidn, el tipo de cambio,
los impuestos; ademés de agregados més volatiles como la disponibilidad de créditos, las
tasas de interés y los planes de financiamiento.

Dentro del sector automotriz en México existen enormes diferencias entre los dos
sectores de la industria automotriz, es notoric el dominio del sector de ensamble como
generador de divisas. El dominio que ejerce la produccidn det sector de ensamblado se ha
acentuado, mientras que en 1989 generaba el 58.7% del PIB de la industria automotriz, para
1994 fue el 68% del total, Como contraparte, ¢l sector de autopartes ha reducido su
participacion al pasar de 41.2% a 32%, en el mismo periodo’. Esto les permite a las
empresas terminales ejercer su poder sobre la produccién y proyectos de las empresas de
autopartes, es decir, la fuerza productiva del sector de cnsamble se ve reflejada en la
determinacién de la produccion del sector de autopartes.

Scctor de artastre.- La industria automotriz cs generadora de eéncadenamientos hacia
alras de scctores como: vidrio, fandicién de mctales, petroquimica, textil, hierro, acero,
plastico, componentes eléetricos, semiconductores, méquinas  herramienta, productos
quimicos y hule sintético, hierro moldeable, plomo, hule natural, productos metalicos y
componentcs electrénicos. Esto comprueba que el dinamismo del scctor autemotriz impacta
tanto dirccta como indirectamente a diversas ramas industriales.

La composicién de insumos y materiales nacionales muestra, en promedio, una
participacion del 25% de los costos asociados a fas industrias béasicas de hicrro; cerca del
17% al comercio y poco menos del 10% a la de industria de metales no ferrosos. Los
msumos provenentes de la manufactura de otros productos metélicos y de los servicios de
transporte {iencn una participacion aproximada del 5%. Alrededor del 15% de los nsumos
nacionales dc la cmpresa tipica de autopartes provienen de la adquisicién de piezas de la
propia industria automotriz, proporcion tiende a ser menor conforme se desciende cn la
cadena de abastecimiento. Comtinmente las empresas de autopartes con contacto directo
con las terminalcs dependen en gran medida de proveedores de la misma industria, mientras
que aquéllas dc los estabones mas bajos de la cadena se surlen en mayor medida de otras
ramas indusiriales. Lo que muestra la gran necesidad de las empresas de autopartes
mexicanas, por establecer acuerdos cooperativos con empresas directamente relacionadas
con terminales. De lo contrario, en vez de que la industria scctor automotriz en México
funcione como seclor de arrastre, representard un cucllo de botella en el gue pocas empresas
de autopartes mexicanas podrin insertarse exilosamentic en los nucvos procesos
productivos.

Vel anexe, cuadio IV.3
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Empleo.- La generacidn de empleo de la industria automotriz, segiin estimaciones
de Secofi en el periodo de 1983-1992, pasd de 216.8 miles de trabajadores en 1983 a 506.9
en 1992.% Para {ines de los ochenta esta industria absorbia el 5.2% del empleo industrial.

Respecto otros paises, la industria automotriz mexicana destaca por los bajos
salarios comparativos y por el alto nivel de productividad de los trabajadores, factores
importantes en las decisiones de inversion de las empresas terminales y de autopartes
extranjeras.

Competitividad.- La industria automotriz mexicana se ha distinguido por tener un
alto nivel de productividad del trabajo®. Las cifras censales indican que su valor agregado
por persona ccupada casi triplica la media mexicana, debido en gran parte al intensivo uso
de capital™ La productividad de la mano de obra, se ha convertido en el principal promotor
de un sistema de produccion que ha alterado los patrones tradicionales de localizacion,
organizacion y funcionamiento de fas firmas" en todo el mundo.

Los altos niveles competitividad pueden mediise mediante el iempo requerido en el
proceso productivo. Las empresas terminales mexicanas se encueniran clasificadas
mundialmente deniro de las mas competitivas del mundo, lo que ha acrecentado los lazos
entre las empresas de autopartes internacionales y las ensambladoras mexicanas. Sin
embargo, a pesar de los altos niveles de competitividad de la industria automotriz
mexicana, la mayoria de fas empresas de autopartes no cuenta con altos niveles de
tecnologia. Lo que aunado al hecho de que las empresas mexicanas son receptoras y no
creadoras de tecnologia, desfavorcce su insercidon a las nuevas cormrientes de acuerdos
cooperativos. Las cimpresas que logran msertarse en una red de proveedores tienen mayores
posibilidades de mantenerse en la competencia por ¢l mercado mundial, sin embargo, pocas
son las que tienen capacidad de satisfacer los rcquerimicntos establectdos por la industria
automotriz mundial. Por cllo intermacionalmente, sdlo algunas empresas mexicanas son
consideradas capaces de insertarsc a los cambiantes procesos de preduccion.

En 1988 la industnia automotriz ya ocupaba un lugar significativo en el sector
industriai mexicano, en cuanto a la absorcién de factores productivos y generacion de
producto; sus activos fijos netos representaban cl 8.9% del total nacional. La industria
autoniotriz presenta una dotacién de activos fijos promedio por hombre ccupado que
practicamente duplica el promedio de toda la industria, lo que muestra su nivel de
modermzacion a nivel nacionat'.

Exportaciones.- La orientacion de la industria automotriz mexicana hacia el

fer anexo, cuadre IV 12

*Ungei, Kuif.

"“Caputal que pala la mayotia de las empiesas avtomotrices witetnacionales es cbsoleto. Situacion mas conin
en el sector de autopates.

""Milgions, Py Robexts J.

Ve anexo, cuadio 1V. 1
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mercado externo es en gran medida resultado de las regulaciones del gobierno mexicano,
asl como de las cstrategias internacionales de las empresas automotrices. El éxito del
modelo de competitividad en algunos de los sectores, como €l de ensamble, esta
relacionado con la orientacién productiva de las respectivas matrices. La importancia de la
produccidon de las subsidiarias mexicanas se ve reflejada en la estrategia de produccidn y
distribuciéon mundial. En los Gltimos afios ha aumentado el dinamismo de las exportaciones
automotrices; mientras que en 1989 eran 25.89% del total de exportaciones manufactureras,
en 1994 paso a ser el 34.11%". La mayor parte de las exportaciones de la industria
automotriz, pertenccen a productos del sector terminal, gue en 1994 eran el 68.24% del
total de esta industria. Mientras que por su parte las exportaciones def sector de autopartes
continian reduciéndose dristicamente, de representar 53.2% de su produccion total en 1989
a31.76% en 1994,

En 1997 del total de las exportaciones 78.4% fue de vehiculos, 12.7% motores,
0.7% liantas y camaras y 8.2% autopartes. Y su destino fue 69.9% a EE.UU, Canada 3.3%,
Alemania 2.4%, Brasi] 2.2%, Inglaterra 1.3% y ofros con 20.9%". Segin el estudio de
Hunter'®, la produccion y exportacion de autos tendrd un substancial empuje; resultado del
comercio bilateral (México-EE.UU, en un 52% y 22% respectivamente). El beneficio para
México se incrementari a 2.8% de la produccion inicial de autos (al factor de costo) 0 0.1%
del PIB.

Importaciones.- Muestra un comportamiento  distinte  entre  ambas ramas
automotrices. Las importaciones de autopartes han aumentado més que proporcionalmente,
mientras que en 1989 eran 3.87 miles de millones de délares, para 1994 fueron 9.10 miles
de millones de délares. Lo que demuestra la rapida disminucidn de ia participacién de las
autopartes mexicanas no sélo en el mercade mundial, sine incluso en el nacional. En cuanto
a las importaciones de) sector terminal'® en ¢l mismo periodo, han registrado un crecimiento
mayor al de las autopartes; sin embargo, en términos monetatios para 1994 eran 1.49 miles
de millones de ddlares, visiblemente menor al momnto importado de autopartes.” Las
importaciones de la industria automotriz representaban en 1989 ¢l 18.39% del total
importado por ¢l sector manufacturero, pero en 1994 incrementaron su participacion
pasando a ser ¢! 19.19% del total.

La cstructura de las importaciones del sector automotriz en 1997, fue: material de
ensamble (CKD) 64%, vehiculos 10.1%, autopartes 13%, motores y partes 9%, y llantas y
camaras 3.9%. Por su parte ¢l origen de las importaciones de autopartes fue 70.8% de
EE.UU, 2.1% Canada, 7.5% Alcmania, Japon 4 7%, Francia 1.5%, y otros con 13.4%.

Ve anexo, cuadro 1V.18
Y £ Financiero, Mayo 26 de 1997 Informacidn oto:gada po la INA.
¥ ibid
' E1 material de ensamble se contabiliza dentro de las impaortaciones de la industia terminal La cantidad
1equetida de material de ensamble inclementa enotmemente las impoitaciones de esic scetol.
‘™Wer anexo, cuadro [V.23
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1V.3 Reestructuracion de la Industria Automotriz Mexicana.

IV.3.1 Causas de la reorganizacion en la industria automotriz mexicana.

a) Politicas y decretos gubernamentales en favor de la industria automorriz,

La industria automotriz en México ha sido favorecida por el gobierno, a través de
distintos decretos y leyes; lo que se refleja en el dinamismo interno, pero més importante en
su desempefio externo. A continuacién se expondran brevemente los principales decretos
estipulados por el gobierno en favor del sector automotriz.

a)1962. El primer decreto promulgado fue el “Decreto de Integracién”, que delineo
la politica del gobiemo en: 1) Mexicanizacion del sector autopartes y 2) Exclusion de las
empresas terminales de la fabricacion de partes distintas al maquinado de motores y partes.
Su objetivo principal fue crear y desarrollar un sector de autopartes nacional e
independiente. Limité directamente el nimero de terminales a siete y prohibié la entrada de
nuevos fabricantes, asi como las importacion de vehiculos; ocasionando la salida de seis
empresas terminales, y la adquisicién de otras tres por parte de las empresas restantes.

Se limitd a 40% de parlicipacién a la inversion extranjera en las empresas de
autopartes, provocando que los productores de EE.UU. se asociardn con capital mexicano
Restringiendo la integracion vertical entre las terminales y el sector nacional de autopartes,
la existencia de economias de escala en esta dltitna, Antes de 1962 la industria automotriz
mexicana s6lo realizaba el ensamblaje final de las autopartes importadas.

5)1972. Su principal objetivo fue ampliar la base de sustitucién de importaciones y
promover las exporiaciones. Se exigié el mantenimiento de la balanza comercial
equilibrada. El requerimiento del la balanza comercial equilibrada fue benéfico para el
desarrollo dél sector de autopartes nacional, al imponer a las empresas terminales la
compensacién de sus importaciones con exportaciones, limitando la posibilidad de
incorporar autopartes extranjeras y obligando al uso de autopartes mexicanas. El decreto
ocasioné 1a salida de las ultimas empresas con capital 100% nacional, quienes no contaban
con el mismo acceso al mercado internacional que las empresas multinacionales.

¢)1977. Promociond las exportaciones, fomentando la proliferacion de proyectos de
inversién concebidos y orientados al mercado externo; con el objetivo de equilibrar las
exportaciones ¢ importaciones de las terminales. Establecid como requisito que las
terminales equilibraran su balanza comercial con exportaciones, para asi satisfacer sus
requerimientos de divisas; tanto para la importacion de autopartes y componentes para la
produccién de automéviles destinada al mercado nacional, asi como para los pagos que
tuviera con el exterior. Se promovidé la expansién del sector de autopartes de controf
nacional, as{ como su orientacién al mercado externo; por lo que se excluyd a las terminales

de 1a fabricacién de componentes restringidos exclusivamente a empresas de autopartes.
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El decreto acredité a las terminales la exportacidén indirecta de los componentes
adquiridos por proveedores nacionales, integrados en los productos de exportacion. Se
sustituyo la definicion de contenido local por la de costo directo de produceién, basado en
una férmula de costo de materiales, con 50% del contenido local para automoviles de
pasajeros. Las nuevas reglas de contenido local implicaron montos substanciales de nuevas
inversiones; por lo que ¢l gobierno eliminé las cuotas de produccién, el control de precios
sobre los automoéviles de pasajeros y otorgd créditos especiales en los impuestos a la
exportacion. Surgié el primer programa de exportacién para la produccién de motores.
Permitié impulsar las exportaciones a los fabricantes mexicanos con capital extranjero, para
asi ofrecer productos automotrices a precios y calidad competitivos internacionalmente.

)1983. “Decreto para la racionalizacion de la industria automotriz” enfatizé la
promocién de las exportaciones; la disminucién del nimero de lineas y modelos y la
creacion de una oferta especializada, Surgié el programa de fomento a la industria nacional
de autopartes orientado a integrarlo activamente en el proceso exportador, en base a la
sustitucion de importaciones. El gobicrno estineld la orientacién exportadora mediante la
desregulacion, que promovia las exportaciones de componentes y vehiculos. Incrementd los
requerimientos de contenido local y obligé a las empresas a tener un equilibrio en sus
importaciones y exportaciones. Se endurecicron las disposiciones sobre el balance de
divisas, forzando a las empresas hacia la exportacién.

El decrecto busco la creacién de cconomias de escala, limitando a los productores a
una sola linea de producto, ademis se exigié un mayor contenida nacional. Provocando
como resultado, que las exportaciones alcanzaron un fucrte dinamismo; pasando dc 483
miles de délares a 3 311 miles de dolares entre 1982 y 1988,

Liberalizacion _Comercial- Para las aulopartes los aranceles y licencias a la
importacion significaron una proteccion importante hasta 1985. A partir de entonces, sélo
quedaban come barrera a la importacion de autopartes las reglas de la balanza comercial y
del valor agregado nacional. Ef gobiemno estimul6 Ja orientacién exportadora de Ia industria
automotriz, mediante un proceso de desregulacién; promulgando dos decretos, uno en 1983
y otro en 1989. El decrcto de 1983, aumentd los requermicentos de contenido local y obligd
a las empresas a tener un balance en sus importaciones y exportacienes, forzéndolas a la
exportacién. Los decretos anteriores al de 1989, limitaban el nimero de modelos y lineas
por empresas. Cuando csta regla se elimind en 1989, la diferenciacion de productos
aumento de 20 en 1985 a 30 modelos en 1994,

e) 1989 - Las medidas més importantes pueden agruparse ch: comercio exterior,
mtegracion de la industria y desregulacion del proceso de produccidn de vehiculos

"Ver anexo, cuadro [V.28
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En comercio exterior, autorizé por primera vez la importacién de vehiculos nuevos
a las empresas terminales, aunque sujeto a ciertas restricciones: 1) Las empresas terminales
no podian mantener saldos negativos en su balance comercial durante €l afio modelo de
operacién. 2) El volumen de la importacion de vehiculos nuevos no debia exceder el 15%
del mercado mexicano respectivo en 1991 y 1992, porcentaje que se elevé al 20% en 1993,

Se elimind la legislacidn sobre el presupuesto global de divisas y se establecié que
la empresa terminal debfa compensar cada unidad monetaria de importaciones con 2.5
unidades monetarias de superavit en el balance comercial a partit de 1991, con una
disminucién progresiva hasta Hegar a 1.75 unidades monetarias de superdvit en 1994.
Estipulé que para la aplicacién de los coeficientes de compensacién, se utilizara una
definicidén ampliada del balance comercial, incluyendo posibles trausferencias de saldos
comerciales de otras empresas terminales,

A los fabricantes de automadviles con saldo positivo en su balanza comercial, se les
permititia importar vehiculos, La aplicacién de los coeficientes de compensacion incluirian
transferencias de saldos comerciales de otras empresas terminales, el 30% de las
inversiones en activos fijos.

En cuanto a integracién vertical, el decreto estipulaba que el valor agregado
nactonal {VAN) procedente de proveedores Jocales de piezas y componentes, excluyendo a
magquiladoras, debia ser de cuando menos el 36% del valor agregado total por cada empresa
termnal. Con esto se buscd estimular el desarrollo de proveedores de partes y componentes
nacionales. A diferencia del decreto anterior, las restricciones a la integracion vertical se
aplicaban a la empresa como un todo y no a cada uno vehiculo preducido.

Se establecid una distincion entre las empresas que debian inscribirse al registro de
fabricantes de la industria de autopartes y las Hamadas “proveedores nacionales”. Ambas
debian gencrar un 30% de valor agregado nacional. Para autorizar a las primeras su
incorporacién al registro de empresas de autopartes se les exigié que al menos ¢l 60% de su
facturacion fuera de equipo original y que la proporcidn de capital exiranjero no rebasara el
40%. Mientras que a los proveedores nacionales solo se¢ les exigié que las terminales no
fueran accionistas mayoritarios.

Se redujo el requerimiento de contenido local y se eliminaron algunas restricciones
al establecimiento de nuevas plantas de ensamble y al nimero de modelos y lineas que
podian producirsc, ademas se canceld la obligacion de incorporar algunas piezas y
autopartes mexicanas en los vehiculos. Elimind cf requerimiento de que las partes del motor
fueran incorporadas en el vehiculo. Particularmente las tres grandes se beneficiaron de las
nuevas iniciativas legales, al permitirseles estabiecer cinco plantas de motores/ensamble en
el norte.

o
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Se emticron dos marcos regulatonios, reconociendo las diferencias de los procesos
productivos, la capacidad de exportacién y los mercados a los cuales abastece la industria
automotriz.

a) Decreto para el Fomento y la Modernizacion de ln Industria Automotriz,
establecié el marco regulatorio para la produccion e impertacién de automdviles. Eliminé
los esquemas restrictivos que impedian alcanzar escalas eficientes de produccion, otorgando
a las empresas flexibilidad para decidir las lineas v los modelos a producir, asf como las
fiuentes de abastecimiento de insumos. Eliminé las restricciones para el establecimiento de
nuevas plantas terminales, el cumplimiento de grados de integracién nacional en la
fabricacién de vehiculos y la obligatoriedad de incorporar ciertos componentes nacionales.
Se creo la figura del proveedor nacional, para permitir la participacion extranjera
mayoritaria en el sector de autopartes, toda empresa que venda menos del 60% de su
produccién a terminales nacionales para el mercado doméstico, excluyendo rcfacciones. El
proveedor nacicnal tiene todas las obligaciones y dercchos de la industria nacional, a
excepcién de la transfercncia de divisas a las terminales cuando no hayan sido promovidas
por ellas.

Busco racionar la produccion indusirial e instrumentar controles més estrictos en los
presupucstos de divisas y contenido nacional. Aumenté los requisitos de contenido
nacional, pasando de 50% en 1984 a 60% en 1987. Sin embargo, si un productor exportaba
80% de un modelo especifico debia incorporar al menos 30% de contenido local. Elimind el
grado de integracion nacional en la manufactura de vehiculos, aunque en automdviles se
mantuvo el requisite del 36% del valor agregado; asimismo aceptd la participacion de la
inversién extranjera directa hasta en un 40% en plantas pacionales de autopartes que
vendieran al menos 60% de su produceion a terminales mexicanas.

/) TLC.- Este acucrdo busca aumentar la eficiencia y la competitividad de las
industrias nacionales, mediante: 1) Mayor acceso al mercado internacional para promover
la existencia de cconomias de escala y 2) Aumento de la inversion extranjera en México,
introduciendo mayor capacidad productiva y nueva tecnologia.

Las disposiciones del TLC se clasifican en: 1) desgravacion arancelaria y 2)
eliminacién de barreras no arancelarias. En cuanto al primero, se decidio eliminar todo
arancel al comercio interregional en un plazo méaximo de diez afios.

En un lapso de diez afics, el TLC climinara todas las barreras al comercio regional
de automodviles nucvos y autopartes y a la inversién extranjera. México tiene un plazo de
desgravacién mis largo que sus socios, quienes liberaron inmediatamente todas sus
importacioncs de automdviles, y 81% de las autopartes. México redujo su arancel para
autos de 20 a 10% y liberalizd 5% de las autopartes. La mayor desgravacion de aranceles
para autopartcs ocurrird en 1998. La desgravacion no implica un cambio sigpificativo para
las cxporlacioncs mexicanas, ya que Jos aranceles ¢stadounidenses cran relativamentc
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bajos, 2.5% para autos v autopartes. Mientras que en México los aranceles para autos no
tenian importancia, ya que la importacion se restringia directamente por decreto; ademés
los aranceles para autopartes se han rebajado desde 1985, por lo que la desgravacidn no
implicard mayor cambio. El TLC acorddé que EE.UU. eliminara en forma inmediata su
arancel a automoviles; en tanto que México y Canadé desgravaran sus importaciones en un
periodo de diez aflos, partiendo de un arancel inicial del 10 y 4.6% respectivamente. El
esquema de desgravacién favorece a la industria mexicana, solo ios propios fabricantes
automoviles podran importar vehiculos durante un periodo de diez afios a partir del inicio
del tratado.

Cuadro V.30
Programas Sectoriales de Fomento a la Industria Automotriz.

SECTOR MEDIDAS

Ventajas:

Montaje de automéviles | Proteccién: restricciones cuantitativas, hcencias y prohubicion de importaciones.
En 1989 se publico una nueva legislacidén que sncluye modificaciones acordes con
la nueva estrategia industrial, prevé a) la liberalizacidn gradual del comercio,
permite a la industria terminal importar vehiculos con amreglo a determunados
coeficientes establecidos en base al superavit comercial de la empresa; y se
autoriza la importacién a particulares de vehiculos nuevos, cuando los precios
internos sean mayores a los internacionales. Reduccion del pago de aranceles
sobre insumos Regla VIII

Restricciones a la produccién. Numero de lineas. Una linea para ¢l mercado
interno hasta los modelos de 1989, fecha a partir de la cual la legislacién suprime
las restriceiones en el mimero de lineas y modelos producides. Contenido nacional
60% en el mercado interno, y 30% para et mercado de exportacidn (vigente desde
1988). La legislacién de 1989 reduce los miveles obligatorios de contenido
nacional. fmpuestos nacionales al consumo. del 5 al 23%. Balance de divisas:
100% {50% procedente de la exportacion de autopartes nacionales y un méxymo
de 20% de las maquiladoras.

Restricciones a la admisidn, Inversién extramera directa, Hasta 1988, existia un
lizmte de propredad del 40% para las empresas de montaje de camiones a diesel.
Actualmente no hay restricciones a la entrada de capital

Autopartes proteccién arancelaria del 20%. Hasta principios de 1988, el promedio arancelario
era del 30%; los obstacuios no arancelarios afectaban al 40% de la produccién y
existia una lista obligatoria de partes sujetas a las prescripciones en muateria de
contenido nacional aplicable a las empresas de montaje.

Excencién del pago de aranceles sobre msumos: excencion total,

Restricciones de admisién; Inversién extranjera directa 40% Admisién autorizada
solamente cuando las partes no son producidas por empresas nacionales.

Restricciones a la produccién: Contemdo nacional 60% para el mercado mterno y
30% para el mercado de exportacién

Fuente: Clavijo Fernando y Valdivieso Susana. “La politica industrial en México, 1988-1994”. En Clavye
Fernando y Casar José “La industria mexicana en el mercado mundjal. Elementos para una politica
industrial”.

Los aranceles promedio que se aplicaban en México en 1993 a la importacién de
pattes y componentes automotrices era de 13.9% y para juegos completos de piezas y partes
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para su ensamble (CKD) 10%; no obstante, las tarifas nominales fueron en realidad
considerablemente mds bajas: cerca de la mitad de las autoparles exportadas a EE.UU.
ingresaron a tasas preferenciales y, muchas estuvieron exentas de arance! debido a su
inclusion en la regla 1JS-9802.00.80 (maquiladoras) o en ¢l Programa del Sistema
Generalizado de Preferencias o en el de Zonas Francas'®. Se acordé que a mas tardar en
encro de 2004, México deberd compatibilizar con ef TLC todas las disposiciones del
decreto de la industria automotriz; aunque durante ¢l periodo de transicién de diez afios, se
haran modificaciones a Ja reglamentacion.

Actualmente México aplica un arancel promedio a las importaciones de partes y
componentes automotrices del 13.9%, EEUU. del 4.4% y Canada del 7.9%. México
elimind en 1994 aranceles sobre el 16% de las fracciones referentes a autopartes y
componentes. El proceso se ampliard a un 54% adicional de las fracciones del sector
eni998 v culminard en 2003 con su eliminacion total. El cambio mds relevante, es la
anulacion de las barreras no arancelarias del mercado automotriz mexicano; en 1994 se
elimind la cuota sobre la importacion de autos nuevos, que se Jimitaba a un méximo del
15% del mercado. Durante los primeros diez aiios del TLC los inicos autorizados a
importar automovites nuevos serdn Jos fabricantes automotrices instalados en el pais,

Ll 81% del valor de las cxportaciones mexicanas de autopartes a EE.UU. se
desgravaron inmediatamente desde el primer dia de vigencia del TLC; el 18% se desgravara
en cinco afios y el restante 1% en 10 afios. México desgravara con un perfil contrario: 5%
de autopartes de inmediato, 70% en 5 afios y 25% en 10 aitos.

Hasta 1993 se aplicd un arance! uniforme del 20% a la importacion de vehiculos.
Con ef TLC, México acordo reducir drdsticamente la compensacion obligatoria de
imporlaciones cn el balance comercial de las empresas terminales. En 1994, por cada
unidad monctaria de importaciones se compensé (.80, en lugar de 1.75 quc se exigia
anteriormente; dicho factor se reducird aproximadamente 0.028 puntos por afio, para llegar
a 0.633 en ¢l afo 2000 y a 0.550 en el 2003, Gltimo afio en que estard vigente. En ¢l caso de
las autopartes, ¢l coeficiente de compensacién del saldo comercial iambién debe disminuir
a partir de cnero de 1994 de 1.0 que se aplicaba a cada unidad monetaria de importaciones,
a 0.8; en adelante, disnmunuird al mismo ritme que ¢l de importacién de vehiculos
terminados.

Las disposiciones en torno al VAN fambién se relaja, asi el porcenlaje minimo
requerido sc reduce del 36% al 34% entre 1994 y 1998, para situarse en el 29% en 2004 y
eliminarse al afio siguicnte. Por su parte, todo aquel nuevo ensamblador de vehiculos
deberé satisfacer un VAN probablemente mayor que el de los fabricantes ya cstablecidos
desde 19972, El TLC especifica porcertajes minimos de contenido regional en los vehiculos
que, de no satisfacerse conilevardn un trato desfavorable en cuanto a aranceles. Los

? Usict, 1991,
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contenidos regionales se determinan en base a los costos netos totales y la participacién de
insumos producidos fuera de la regién. E} TLC fija en el 30% el contenido regional minimo
en la manufactura de vehiculos durante los primeros cuatro afios, y en los siguientes cuatro
se elevard a 56% en el de automodviles. Del noveno afio en adelante, la cota inferior al
contenido regional serd del 60% en el primer grupo de vehiculos. A todo ensamblador
nueve de vehiculos se le autorizard un contenido regional del 50% durante un periodo de
gracia de cinco afios.

La regla de origen que se utilizard para medir ¢l contenido regional de un vehiculo
serd a través del método del costo neto. Para que un vehiculo sea considerado originario de
la region, durante los primeros cuatro afios del periodo de transicidn, deberd incorporar
productos de la region que equivalgan por lo menos al 50% del costo neto de fabricacion.
El contenido regional pasard de 50% cn 1994 a un nivel minimo para ¢l noveno afio de
62.5% del costo neto para motores y transmisiones de autos de pasajeros y camiones
ligeros. Para el caso de las autopartes, las reglas de origen se dividen en tres grupos: 1)
motores y transmisiones, 2) componentes principales, exceptuando motores y transmisiones
y 3) demds autopartes. Todos los componentes principales deben cumplir con la regla del
costo neto con porcentajes acordados para automéviles y camiones ligeros,

A partir de 1994 las maquiladoras pueden ser consideradas como autopartes, lo que
aumenta la competencia para las empresas de autopartes mexicanas, Ademds, otras
empresas aparte de las cinco empresas terminales en México, podvan importar vehiculos
terminades, Sin embargo, hasta 2004 es pricticamente imposible; ya que se requierc que la
empresa produzca en México, debido al requisito de contenide minimo Las empresas
tienen que compensar sus importaciones con exportaciones, para lo cual es necesario
producir en México. Por ello, las cmpresas terminales en México no enfrentaran la
competencia de las impertaciones durante diez ailos. El TLC establece que otras empresas
terrninales pueden instalarse en México, por 1o que se espera [a entrada de nuevas empresas
multinacionalcs.

Las restricciones en cuanto a las reglas de origen difieren en ¢l sector de autopartes,
en el que se distinguen dos grupos: 1y Componentes principales, motores y transmisiones y
2) El resto de piezas y autopartes, Al primer grupo s¢ le aplican los requisitos de contenido
regional fijados para los vehiculos, con ciertas variantes: los componentes principales
deberan cumplir con los contenidos respectivos para vehiculos de autotransporte y
camiones medianos, mientras que los motores y transmisiones deberan cumplir con los de
automoéviles y camiones ligeros, E! contenido regional del segundo grupo de autopartes se
determinari de acuerdo con ¢l cambio o “salto” en la fraccién arancelaria.

Resiricciones a la inversion exiramjera.- Durante los primeros 5 afios la
participacién de la inversién extranjera en la industria de autopartes estara limitada a 49%,
el cual sera climinade a partir del sexto afio. Por otra parte, la adquisicion de empresas con
valor mayor a 25 nullones de dolares deberd ser aprobada por la Comisidn Nacional de
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Inversiones Extranjeras. Estas reglamentaciones permiten Ja existencia de empresas de
autopartes de propiedad 100% extranjera, mediante fideicomisos y convenios escalonados
de propicdad.

b) Ovientacion exportadora.

La orientacién de la industria automotriz mexicana hacia el mercado de exportacién,
ha permitido la creciente intervencion de la industria terminal en el desarrollo del sector
autopartes. Este acercamiento cntre los dos sectores, en particular empresas de autopartes
grandes, se manifiesta en varias formas:

1) Creacion de empresas de autopartes, con la participacién de empresas terminales.
En general estas cmpresas estan enfocadas a exportar, tante indirectamente abastecicndo a
las plantas de las empresas terminales de exportacion, come directamente®™, Estas empresas
se caracterizan por contar con tecnologia moderna y alta competitividad nternacional
Nissan y Ford han participado de modo mas activo en este tipo de proyectos.

2} Inversiones adicionales de las empresas terminales en empresas ya establecidas,
aportando el capital, como participacién en el patrimonio de la empresa de autopartes o sélo
pacla un nucvo proyecto especifico. Las empresas de autopartes buscan amphar sus
actividades desarroliando el abastecimiento interno de ciertos componentes, la exportacion
directa, o bien ambos'.

Los problemas basicos del sector de automotnz durante el periodo previo a la
exportacion fueron la baja competitividad de precio y calidad de los productos. La variedad
excesiva en Jos productos fabricados por cada empresa y lo reducido de la produccion de
cada producto, imposibilitaba el aprovechamicnto de las cconomias de cscala y la
utilizacidn de maquinaria més especializada. Desde fines de la década de los setenta, pero
fundamentalmenle en la siguiente, se constiltyd un nuevo sistema industrial de
especializacién exportadora, integrado por plantas de ensamble de automdviles, de motores
y de autoparies. Por su parte las empresas estadounidenses en México habian puesto en
marcha una nueva estrategia, para crear las primeras plantas que les ayudarian a hacer frente
a Jas nuevas condiciones de la competencia en el propio mercado de EE UU. Plantas
situadas cn cl norte del pals, y dotadas en general de un alto nivel tecnoldgico y
organizativo, que respondian a las estrategias de produccién de las empresas terminales,

Ei desarrollo exportador vino acompafiado de un retroceso en los niveles de

0 Yigtas cpinversiones de empresas termumales con el capital nacional se han dado por cjemplo, en ja
produccién de componentes coma cabezas de motor (Nemak), ejes tractivos {Nipomex), paries de plastico
(Carplastic), vidrios de segunidad (Vitoflex}

# Asociaciones de este lipo se encucntran en la produccién de duccciones y amortiguadores para automavii
{General Motors con ‘I'ebo), mstones (Ford con Moresa), amoruguadores (Gencial Motors con Aralmex) ¥
aineses de vehicule (General Motars y Giepo Condumex)
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integracién nacional al combinarse el mayor contenide de componentes importados de las
empresas terminales. Los sistemas de abastecimiento para el segmento exportador
adquirieron una dimensién internacional mas pronunciada que aqueltos para del segmento
tradicional y puede decirse que, paraddjicamente, en la década de los ochenta se perdid gran
parte de la capacidad nacional de manufactura y abastecimiento, al mismo tiempo que se
avanzo en la adquisicidn de capacidades tecnotdgicas v organizacionales,

¢) Cambios en las estrategias de produccion de la industria automotriz internacional,

La industria automotriz en México sintetiza las principales transformaciones
espaciales y organizacionales™ gue caracterizan a la industria automotriz a nivel mundial.
Su distribucidn geografica en México {plantas de exportacion en el norte y plantas para el
mercado domeéstico en e] centro) es resultado directo de la adopcidn de sistemas de
produccién flexible de parte de las empresas terminales.

La localizacién de la industria automotriz de exportacion es ante todo una estrategla
agresiva, instrumentada por las empresas norteamericanas, para penetrar ¢l mercado de alta
tecnologia de los EE.UU. En las plantas de exportacién del norte los lazos entre los
proveedores y los productores son establecidos desde el principio, debido a la intensiva
aplicacion de los conceptos JIT/TQC. Por esta razdn, los proveedores estan localizados
cerca de la fabrica, generalmente a un kildmelro a la redonda. Existen plantas terminales
localizadas en el norte que producen basicamenie para la exportacién: motores de cuatro v
seis cilindros, autos medianos y pequefios, autos comerciales ligeros y partes Mientras que
las plantas del centro del pais se especializan en motores de seis v ocho cilindros, autos
medianos y camiones pesados; destinados en su mayoria al mercado interno, asi como al
mercado de repucsto o de poco contenido tecnoldgico. Existe un minimo intercambpio de
partes y componentes entre ambos tipos de plantas, debido a la diferencia de grados de
integracion con las matrices. Las plantas en ¢l norte dependen mas de las partes importadas
que las del centro. Ademds, las habilidades técnicas de la fuerza de irabajo y el nivel de
automatizacién en Ias plantas de! norte son considerablemente mayores que en el centro.

El proceso de globalizacion ha impuesto nuevas estrategias a las empresas del sector
automotriz, mas alla del simple proceso productor. Las firmas buscan economias de escala,
alianzas estratégicas, nuevas de licencias y relaciones industriales; para poder competir en
el mercado intcrnacional. Varias empresas mexicanas han adoptado la  estructura
corporativa transnacional, para constituirse en cxportadoras regionales, debido a que la
escala asociada a 1a base técnica para el producto en cuestién, supera al tamafio del mercado
nacional. Fn tales casos, se establece la planta mexicana con el propésito de exportar para
abastecer a otros paises, al margen de comparaciones més estrictas de costos relativos.

“ Unger Kant
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IV.3.2 Caracteristicas de la nueva organizacion de la industria automotriz mexicana.

a) Fases de desarrollo de lu industria axtomotriz mexicana.

El estudio realizado por Jenkins, sefiala la siguiente evolucion en las estrategias
productivas en México:

1) La estrategia de controlar el mercade local se refleja en un gran mimero de
nuevas
empresas, levando consigo una fragmentacion del mercado y bajos indices de
concentracion, Jo que generd menores ganancias para las empresas respecto de su pais de
origen, asi como costos mas elevados. Esta etapa estuvo caracterizada por ¢l desarrollo de
facilidades para las plantas multinacionales de ensamblado, especialmente alrededor de ia
ciudad de México, usande la tecnoltogia desechada de paises desarrollados.

2) Modificandose en los aflos setenta, ante la “reestructuracién del capital” que
acompafio a la crisis en la industria awtomotriz internacional”, el objetivo de las nuevas
plantas fue el mercado externo. Estas plantas no operan por debajo del nivel éptimo de
produccién ni emplean téenicas obsoletas o maquinaria de segunda mano, por el contrario
ticnden a poseer un tamano Optimo y a operar con una tecnologia avanzada. En esta etapa
da inicio la creciente implementacion de procesos mds sofisticados como el forjamiento y la
produccién de motores, el aumento del nivel de adiestramiento de la mano de obra, y el
traslado de la industria hacia afuera de la ciudad de México. La industria automotriz
mexicana de 1962 a 1982 representa la ectapa de substitucidn de Importaciones; que
actualmente sc refleja en el enorme avance en el nivel tecnologico de la produccién, asi
como produccién crecientemente dirigida hacia el mercado de los EE.UU.

Actualmente las cstrategias de las empresas termunales son principalmente: reducir
el numero de proveedores de equipo original, asi como la entrada de nuevas empresas de
autopartes y la recomposicion de la estructura del sector’”. Como dijimos anteriormente, ¢l
sector de autopartes ostd muy segmentado, v solo algunas autoparles destacan por su
importancia ccondmica {como los motores), En el sector de autopartes coexisten grandes
empresas pertenecicntes a grupos industriales, asi como pequefias empresas; lo que ahonda
estructura heterogénea, con segmentos muy fragmentados y otros muy concentrados, donde
pocas cmpresas dominan el mercado.

La rclacidn que existe entrc e! sector terminal y los dos principales grupos de
empresas de autopartes cs distinta. En relacién con las empresas grandes de autopartes, ias
cmpresas terminales proporcionan el contacto entre inversionistas nacionales y empresas de
autoparies cxtranjeras; para la instalacion de subsidiarias con capital mixto y para el

' Bhaskar, Keish, 1980
% I3} Inchicador Lspecial, Grupe Setfin
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establecimiento de alianzas estratégicas. En cuanto a las pequefias, el papel de las empresas
terminales ha sido mas limitado; se¢ concentra en apoyarlas en la gestidn de licencias y
asistencia técnica,

b) Reorganizacién de la industria automotriz.

La transformacion de la industria automotriz en México ha significado la
especializacidn en ciertos productos, como son:

i) Motores.- México es uno de los mayores exportadores de motores de automéviles.
Su competitividad se funda en las fuertes inversiones realizadas a fines del decenio de 1970
por las empresas terminales para modernizar el equipo, la maquinaria y las plantas. Las
cuales aumentaron la capacidad de produccion, a la vez que se orienté a satisfacer la
demanda mundial. Los bajos costos relativos del transporte de los motores, dada su
favorable relacion peso/valor, v 1a intensidad del uso de la mano de obra en su produccion,
impulsan la competitividad mexicana. Las fabricas de motores y de vehiculos mexicanas
son reconocidas entre las mas eficientes internacionalmente; y son capaces de colocar sus
productos en EE.UU con mejor calidad y precio que sus contrapartidas estadounidenses.
Algunas estimaciones recientes indican que la construccién de plantas adicionales en
Meéxico para fabricar motores significarian, en promedio, un ahorro de US$50 a US$70 por

unidad®.

Adicionalmente a Jas tendencias globalizantes que entrafian grandes economias de
escala en la manufactura de motores. Ademas los materiales utilizades para las piezas de los
motores proceden de la fundicion de hierro, Ja fundicion de aluminio y el acero. La
fundicién de hierro se produce en México a menor costo que en EE.UU, Alemania y Japdn.
Aunado 2 l1a relacién de los salarios en México respecto a paises desarrollados, ya que la
produccién de motores encierra un alto contenido de mano de obra, representando un tercio
del costo de produccidn.

ii)Vehiculos.- Las inversiones de los Ultimos afios han creado plantas para ensamble
de automéviles de presencia internacional. La capacidad exportadora se robustecié con la
autorizacion oficia] de una menor incorperacién de partes y piezas de fabricacion nacional
en los vehiculos destinados a exportacidn.

El hecho de que las terminales mexicanas sean proveedoras mundiales permite la
especializacion de plantas, asi como la existencia de economias de escala. Las empresas sc
especializan en ciertos componentes y abastecen a terminales extranjeras. Esta
especializacién se presenta también a nivel de vehiculos; las cinco grandes producen varios
modelos para todo el mundo e importan otros. Asi cada planta puede obtener economias de
escala produciendo séto una linea de productos y al mismo tiempo comercializan una gran

¥ Autemotive News, 1993
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variedad de productos en todo el mundo.

Existe un proceso de reerganizacion industrial cuyo patrén de desarrollo se rige por
las siguientes politicas de las armadoras hacia sus proveedores:

ay Disminucion de costos, por tres vias:

- Reduccion del nimero de partes y componentes.

- Especializacion de plantas fabriles en menos lineas de produccion.

- Transferencia de costos hacia proveedores.

b) Nuevas relaciones con sus proveedores:

- Licitaciones para contratos de laigo plazo, tendientes a establecer redes de

proveeduria®.

- Disminucién del ntmero de proveedores de “primer nivel”.

- Mayor supcrvision sobre los procesos productivos,

Si bien el entorno no sc muestra ficil, las perspectivas de produccion y exportacion
para las autopartes son dindmicas, ya que la demanda mundial esta creciendo rapidamente y
1a diferencia de costos laborales son decisivas®. La gran competencia intemmacional estimuia
a las terminales a la descentralizacién de su produccidn y a la biisqueda de socios con bajos
costos para la subcontratacidn de partes intensivas en mano de obra.

¢} Cambios en I localizacion de la industria automotriz mexicana.

En México existe una dualidad estructural y una divisién espacial de las plantas
productoras, por ello la localizacion de las empresas descansa sobre un patrén de
especializacién regional de acuerdo al destino de su produccion. La localizacién de la
industria automotriz doméstica se rige por factores Weberianos: cercania a los centros de
aprovisionamiento, costo de transporte, fuerza de trabajo y economias de aglomeracion.
Mientras que los factores de localizacién determinantes de las plantas de exportacidn, son
“no Webcrianos™®, es decir, basan su produccidn en aspectos mis innovativos y
estratégicos; y no descansan Unicamente en costos comparativamente bajos.

La industria de autopartes esta Jocalizada en corredores industriales. En 1992 segin
la TNA: 70% se concentraba en ¢} D.F. y el Estado de México, 20% en Querétaro, Pucbla,
Jalisco y Nuevo Ledn; y el 10% restante en once cstados. Esto demuestra que la industria
de autopartcs sc encuentra altamente concentrada a nivel regional, més de dos terceras
partes de las empresas se [ocalizan en cl corredor que conforman el Estado de México,
Pucbla, Morclos, Hidalgo, Querétaro, Tlaxcala, San Luis Potosi, Nuevo Ledn, Coahuila y el
Distrito Federal; y generan més de cuatro quintas partes de ta produccion. El resio de las
empresas se ubican principalmente en los cstados de Aguascalientes, Jalisco, Sonora y

* Las redes de proveeduiia fueron discutidas amphamente en ¢ capitulo 1.
7 UNCTAD; “Stuctmal changes m the automabide and components industry during the 1980°s with parucula reference to de
1* Unger Kunt
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Chibuahua. No obstante, es de esperarse que este porcentaje haya cambiado, debido al
aumento en importancia de las plantas destinadas a la exportacidn; lo que influye en el
traslado de la produccidn de la zona centro hacia la zona norte. El cambio en [a [ocalizacién
de la industria terminal responde a la necesidad de las empresas matrices por satisfacer Ia
demanda del mercado de EE.UU; impactando directamente a las empresas de autopartes,
quienes siguen a las terminales.

d) Algunas repercusiones de la orientacion exportadora de la industria automotriz.

A pesar de ser uno de los scctores manufactureros que mds exportan, existe una
diferencia entre e! saldo de la balanza comercial del sector terminal y el de autopartes.
Mientras que el primero tiene un comercio superavitario, por el contrario en los ultimos
afios el sector de autopartes ha acrecentado su déficit comercial®.

El sector terminal se encuentra regido por empresas con capital extranjero, és decir,
tienen una importante participacién del capital extranjero, lo que tiene efectos positivos y
negativos sobte la economia mexicana. Una forma de explorar esta relevancia serfa vingular
los aumentos de las exportaciones de las empresas transnacionales, con incrementos en el
contenido de inswmos importados. Se ha observado que en México las empresas mejoran su
competitividad internacional sacrificando la integracion nacional, es decir, la industria sufre
un traslado hacia la importacién de bienes intermedios en relacién con otras fuentes de
abastecimiento; lo quc se refleja en el aumento del contenido de importacion. En 1989 el
coeficiente de importaciones del sector automotriz terminal era de 3.3%, y para 1991 fue de
4.5%. Mientras que para el mismo periodo el sector de autopartes tuve un coeficiente de
importaciones de 69.1% y 71% respectivamente™. Los indices de importacién de bienes
intermedios de produccidn para las autopartes casi se duplicaron entre 1982 y 1990.

Por su patte, el coeficiente de exportacién para el sector terminal fue en 1989 de
32.2%, aumentando a 40.8% en 1991. En el sector de autopartes este se redujo pasando de
30.7% a 18.8% para el mismo petfodo. Esto demuesira que las importaciones estén
creciendo mucho mds rédpidamente que las exportaciones™.

No obstante, las em.presas transnacionales también tienen efectos positivos en el
desarrollo de la industria automotriz mexicana, entre los que destacan: la tecnologia, el
crupleo, incremento de la produccién, la modemnizacién tecnolégica, mayores exportaciones
y altos niveles de competitividad.

La reestructuracién de la industria mexicana ha trajdo una especializacion
incompleta y dependicnte de importaciones, debido al ajuste y a la liberalizacién comercial

21 s datos det comercio exterjor se encuentran en el capitulo IV y en el anexo del presente trabajo
| a5 estadisticas sobre el sector automolsiz, generalmente contabilizan a tas impoi taciones de material de
ensamble como importaciones de autopaites. Ver anexo, cuadro 1V.9
¥Ver anexo, cuadro 1V.27
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de la Gltima década. Lo que ha provocado el desequilibrio en la balanza comercial y la
desarticulactdn intra e inter-sectorial; esto ha generado dos cambios:

1) Aumento de la actividad de iramos de la produccién de sectores maduros, que
concentran la escala suficiente para competir internacionalmente a través de exportaciones.

2) Aumento més que proporcional de las importaciones de insumos y de productos
terminados, muchas veces en forma de importaciones intra-firna de empresas
transnacionales

La especializacién exportadora ha aumentado las importaciones tanto de insumos
intermedios como de productos de industrias intensivas en escala y de las de consumo
dominadas por proveedores; es por ello que la especializacién exportadora ha resultado
incompleta, al depender en alto grado de importaciones complementarias. A lo que hay que
agregar ¢l cfecto de la liberalizacién comercial sobre ]a importacion de insumos y productos
terminados y la acelerada reestructuracién de la industria automotriz en Norteamérica
resultado del TLC.

La mdustria de autopartes mostré un déficit sustancial en 1994 de 36 746 235 miles
de ddiares cn su balanza comercial. Si se excluye el material de ensamble?, el déficit de la
batanza comercial de autopartes sc reduciria. Si consideramos que el saldo de la balanza
comercial de este scctor en 1989 fue de 26 086 miles de dolares; tenemos un cambio en ta
relacién entre las exportaciones v las importaciones, explicado por la reduccidn del peso de
las primeras frente al cnorme aumento de fas segundas. Las importaciones de autopartes
han awnentado un 353.89%, mientras que las exportaciones han crecido 47.1%.

La importacion de aulopartes se incrementd a partir de la apertura coniercial, esto
corrcsponde a la “nueva teorfa del comercio”, en un oligopolio tipe Coumiot, el pais con
costos mas altos, en este caso México, scrd el importador después de la liberalizacion;
situacion que puede observarse en el caso de las autopartes. El modelo explica tambi¢n el
hecho de gue Jos productores de costos bajos no sacardn completamente del mercado a los
de costos altes, debido a que los primeros ne podran abastecer completamente al mercado
mexicano®. Sin embargo, no hay que perder de vista las cntradas de inversidn extranjera
divecta que van reduciendo el mercado de las empresas medianas y pequefias de autopartes.

En 1991 el saldo comercial fiue de 1 080 miles de millones de dolares, y de 1 363.3
miles de millones de ddlares para 1994, lo que representa un crecimiento de 26.23%™. De
cnero a julio de 1996, el superivit comercial de la industria automotriz alcanzé 5 124.5

3 12} materjal de ensamble que se produce ¢n México no cumple muchas veces con los requenimientos de las
empresas autometiices, es por ello que Ja importacién del nigmo representa una importante partida de las
importaciones del scctor automotnz.
Vg anexo, cuadios IV 10 a1 1V 12
* Kuit, Unger.
* Ver anexo, cuadio IV 13
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millones de délares, superior en 104.7% al periodo anterior, segin Banco de México.
Explicado por el repunte de las exportaciones en 35.9%, que sumaron 932.2 millones de
dolares. El sector automotriz contribuye con ¢l 20.4% de las ventas totales de México al
exterior, participo con el 4.5% del PIB manufacturero, de acuerdo a INEGL

La presencia de los productores extranjeros en el sector de motores y autopartes en
¢l mercado nacional ha aumentado en los dltimos afios. Durante la primera mitad del
decenio de 1980, el coeficiente de penetracion de las importaciones se mantuve en 40%,
perp para la segunda mitad fue mayor a 70%, v es de esperarse que el aumento haya
continuado®. En cuanto al desempefio exportador, a partir de 1986 el sector terminal reveld
una firme orientacion hacia el exterior; consecuentemente su coeficiente de exportacidén se
elevo™. Las terminales exportan gran parte de su produccidn, come resultado de las
estrategias competitivas de sus matrices; que delegan la produccidon de algunos modelos en
diferentes partes del mundo®, La composicién de la produccion de vehiculos entre los
destinados al mercado externo v al interno, revela su creeiente orientacion exportadora.
Mientras que en 1984 se exporté el 4% de la produccién, para 1992 fue de més de la tercera
parte y actualmente es casi la mitad de la produccion total. Las exportaciones se destinan
por mayoria absolwta a EE.UU, y con menos del 10% cada uno: Francia, Canadj, y
Alemania.

¢) Nuevas formas de proveeduria en la industria automotriz mexicana,

La adopcién de redes de proveeduria se desarrolla principalmente en cl norte del
pais, donde ia produccion estd destinada a la exportacidn. La exigencia de las terminales
por satisfacer estindares de calidad mayores para los productos de exportacién, requicre la
biisqueda de proveedores con altas capacidades productivo-tecnolégicas. Las oportunidades
de que las empresas autopartes provean a las terminales, dependen de sus lazos con grandes
proveedores de nivel mundial. Pocas empresas de autoparies mexicanas pueden sobrevivir
exitosamente como proveedores mdependientes, cs decir, sin establecer acuerdos
cooperativos con otras empresas; esta situacidn depende de su posicion menopdlica en el
mercado doméstico. Gencralmente las empresas mexicanas proveedoras de la red tienen
relaciones con Jas terminales; ya sea como subcontratacién, coinversiones, acuerdos
tecnoldgicos y alianzas estratégicas.

Las empresas del norte tiene proyectos de exportacion que roquieren el
cumplimiento de normas de calidad, tiempo de entrega y especificaciones tecnoldgicas; que
no son contempladas con tanto rigor en los planes de produccion nacional. Esta diferencia

¥ Ver anexo, cuadro V.8
¥ Ver anexo, cuadro 1V.8
¥ Listas cstrategas les permiten a tas matiices Jiberar activos financieros paia ser wtiizados en actividades
distintas a las pmamente productivas. La hberalizacion de activos financieros ¢ mtangibles de las empresas
tenmunales, les petmite utihzal activos pata obtener ¢l mayor beneficio del uso, cieacion y desairollo de
activos intangibles; asi como de [y D
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de criterios expande o contrae la participacién relativa de los productores nacionales de la
segunda y tercera fila en el segmento de mercado de equipo original {OEM), que representa
el 75% del valor total de las partes y componentes de origen nacional”. La seleccién de
proveedores ha cambiado las estrategias de las plantas de exportacién de vehiculos y
motores. En un inicio, las empresas terminales procuraron adquurir de los proveedores
mexicanos sélo una pequefia parte de insumos, con tecnologias de produccién sencillas y de
uso intensivo de mano de obra. Pesteriormente la estrategia de abasto de las terminales
comenzd a relajarse, permitiendo mayores suministros de proveedores locales, incluyendo
productos con mayor contenido tecnoldgico. Sin embargo, la mayoria de estos proveedores
son monopolistas nacionales, capacitados para el establecimiento de alianzas estratégicas,
es decir, sélo las grandes empresas de autopartes han podido insertarse a las nuevas formas
de proveeduria de las terminales. Estas empresas tienen relaciones con tecndlogos
extranjeros, destinadas al cumplimiento de los requerimientos de calidad y disefio exigidos
por las empresas tferminales. La mayoria cstan ubicadas en el corredor indusirial Monterrey-
Saltillo.

Entre las deficiencias de las pequeiios y medianos proveedores mexicanos destacan
la informalidad e irregularidad en el cumplimiento de especificaciones precisas de los
pedidos de compra y contratos de fabricacion. La falta de procesos de verificacién continua
de la calidad, que provocan elevados indices de rechazo de piezas y baja confiabilidad en
los plazos de entrega y precios al cliente final. Debilidades que, entre otros factores, han
orillado a las terminales a adquirir insumos y piezas importadas y/o a profundizar la
integracion vertical de algunas empresas de autopartes, para que produzcan los insumos y
las piezas requeridas; lo que concentra ain mas a los proveedores. Esto demuestra que las
caracteristicas de las pequefias y medianas empresas de autopartes mexicanas obstaculizan
la organizacion de redes de proveeduria, del tipo de las existentes en el norte del pais.

Esta es una situacién subdptima desde la dptica de la gencracidn eficiente de una
mayor cadena de valor agregado, que repercute negativamente en la competitividad
intemacional, al clevar los costos de los insumos nacionales respecto de los del exterior, Un
factor que cxplica estas deficiencias, es que muchos de los provecdores de segundo rango
surten a industrias distintas de la automotriz, lo que se suma a la baja escala de produccion
que estas manticnen.

La forma multidivisional de las corporaciones nacionales y extranjeras de la
industria automotriz dedicada a la produccion para ¢l mercado doméstico, contrasta con la
red de centros de consolidacién de la industna automotriz. de exportacidn, Mientras los

" Debido. ai coniacto ditecto que existe entic los ensambladores y los proveedotes de componentes
pincipales, estos ltimos se encatgan de estiucturar la red de subcontiatacidn hacia las escalas mis bajas de
aprovisionaniento. La subcontiatacidn de un nomere deternunado de proveedores de scgunda y terceta fila
depende de la naturaleza de los proyectos de mversion De acuerdo a datos 1ecientes, los poveedores de
componentes principales subcontratan alrededor de 1090 pioveedotes cn proyectos de proditccion paia cl
mercado nacional y cerea de 25 en proyectos para ¢l mercado mlernacional
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grupos dindmicos de las primeras buscan Ja asociacién con productores extranjeros para
reforzar su posicion competitiva nacional en algunos puntos de la cadena productiva; los
productores de exportacién buscan asociaciones para reforzar su posicién competitiva
internacional a lo largo de toda la cadena productiva. Los niveles de competencia de estas
dltimas son medidos en estindares internacionales, por lo que la profundidad de sus
medidas organizacionales son significativamente mayores que las de la industria automotriz
domeéstica. Los miembros de los centros de exportacién son en general lideres
internacionales en sus productos, que adoptan las innovaciones organizacionales més
avanzadas de los sistemas flexibles de produccién. Esto sc refleja en la diferenciacion de las
empresas mexicanas de acuerdo al destino de su produccidén; lo que se repercute en la
adopcidn de acuerdos cooperativos.

Las plantas del norte se componen de proveedores de primera fila, que son empresas
filiales de transnacionales o de las mismas terminales. Las primeras se especializan en las
fases terminales del proceso productivo (estampado, pintura, quimicos, sellado y
neuméticos) y trabajan practicamente sin red de aprovisionamiento. Mientras que las
terminales colaboran con proveedores de segunda fila (nacionales y extranjeros) en la
produccion de partes de plastico, tableros, interiores, estampados, etc.

La eficiencia de las terminales es funcién directa de los niveles de cooperacion y
cercania con los proveedores, de aqui que sc instalen en esquemas radiales o en complejos,
La localizacion conjunta de los proveedores y ensambladores dentro de complejos flexibles,
es la primera etapa del proceso de cooperacidn, donde los miembros comparten
sincronizadamente todas las fases dec Ia produccidn; lo que come anteriormente dijimos es
comin en las plantas del norte dedicadas a la produccion de exportacion.

Las diferencias orgamzacionales entre los diverses segmentos de la industria se
traducen cn distintas formas de controlar el mercado. La orgamzacién de la ndustria
automotriz de cxportacidn con base en centros de consolidacion es un mecanismo
sofisticado de cxpansidon del comercio mira-firma. Cerca del 90% de sus operacicnes
comerciales sc desarrollan entre empresas del mismo complejo flexible. El propdsito
principal de este comercio intra-firma es ¢l fortalecimiento de la posicion competitiva de
toda Ja corporacidn, a {ravés dc la produccion de partes y componenties no disponiblcs en el
mercado. Esta internalizacion de la produccidn no solo diminuye los costos de transaccion,
sino que protcge a los miembros de nuevos rivales; quienes se ven desalentados por la
incapacidad de producir activos especificos a bajos costos (como imnovacién, adepcion de
nuevos ateriales vy nucvos procesos). Esta red de distribucton ha permitido a los
proveedores agrandar su mercado y aumentar su cficiencia en el mercado nacional.

Los clevados indices dc concentracion de los proveedores de tcrminales de
exportacién, son resultado de las estrictas barreras tecnolégicas que ha impuesto el
comercio mtra-firma. Barreras que han impedido la proliferacién de proveedores de
segunda vy tercera fila, y que ha permitido que los proveedores de sisteras incrementen su
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poder de mercado. En particular 23 proveedores de primera fila de las plantas del norte, esto
es €] 55% del total de los proveedores, generan el 37% del valor nacional de autopartes
(excluyendo motores) y mas del 70% del valor exportado™. La mayoria de estas empresas
se localizan en Monterrey y Saltillo, venden sus productos a las plantas de BE.UU, exportan
el 70% de los motores y el 90% de los autos producidos en el pais; como puede observarse
concentran la ayor parte de la produccion, y por ende son €l segmento de autopartes mas
importante. Estos proveedores han establecido alianzas estratégicas para as{ poder cumplir
con los requisitos tecnolégicos y mantener la acelerada tasa de innovacién exigida por las
terminales, ademds de lograr una expansion de su capacidad productiva e incrementar su
participacidén de mercado nacional y en el internacional,

La mayoria de los proveedores del norte que producen componentes a la medida
(“eustomized”) importan insumos muy especificos, que generalmente no se producen
internamente. En ¢l norte del pais, los flujos de comercio establecidos entre las 8 plantas de
autos y motores, v los proveedores se desarrolla bajo un esquema de buyer confrol al
interior de los complejos flexibles; sistema totalmente controlado por la terminal, En este
esquema los proveedores sc¢ incorporan a la cadena productiva de acuerdo a criterios del
sistena de subcontratacion, regido por la demanda de los productores (pull-demannd system)
y no por criterios de oferta de los productores (push-supply systen). Esto significa que Ia
produccién de todo el proceso es regulada y ajustada exclusivamente por ¢l agente superior
de la cadena (la empresa terminal), quicn impone los criterios de subcontratacion a los
proveedorcs de componentes principales. Quienes deben producir cantidades exactas, sin
inventarios, en los momentos cstipulados y en conformidad con requisitos basicos: calidad,
preductividad, ticmpo de entrega, seguridad, mejoras de discfio, organizacion y productos.
Cada criterio estd sujelo a la supervisién y evaluacidn de la terminal, en caso de
incumplinuento el proveedor puedc scr dado de baja de la red de proveeduria. Ademas los
proveedores deben cumplir los requisitos estipulados de localizacion y operacién, que
exigen la mejora continua de los indices registrades por los criterios mencionados
anfcrionmente.

Las empresas terminales establece nuevas relaciones con sus proveedores, para
cficientar los procesos a través de las siguientes estrategias:

- Disminucién del nimero de proveedores de “primer nivel”, generando un proceso
de depuracién y una rcorganizacion en “filas™. Estos proveedores realizan subensambles y
son abastecidos, a su ver, por olras empresas de aulopartes; que reproducen ef esquema en
ctapas anteriores de fa cadena productiva,

- Mayor supervision sobre los procesos productivos y de gestion de los provecdores.

Esta reorganizacidn productiva implica un aumento del nimero de fas alianzas
estralégicas cotre las empresas de autopartes, debido a que el facter tecnoldgico ticne un

2 Kuit Ungar
Kt Unger
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papel central; y como ya se ha discutido es mds ripido y menos caro hacerse de tecnologia
y capital por medio de la interaccién con un socio.

Habiendo ya analizado la estructura, importancia econdmica y facilidades otorgadas
por el gobierno al sector automotriz, es importante hacer una andlisis comparativo entre el
comercio exterior, los flujos de inversién y tecnologia, respecto de las alianzas estratégicas
adoptadas en México. Para poder concluir si este tipo de acuerdo tiene relevancia o no
sobre la industria automotriz mexicana, vy poder asi diferenciar las caracteristicas
(econdmicas, tecnoldgicas, adquisitivas y de Iy D) y tipos de estos acuerdos respecto de los
de paises desarrollados, Los paises semi-industrializados, como México, se distinguen por
tener como ventaja comparativa el bajo costo de los procesos de produccidén
(particularmente la mano de obra).

Existe una gran diferencia de capacidades, en todos sentidos, de las empresas de
autopartes del extranjero y las mexicanas, lo que provoca que las alianzas estratégicas
establecidas en México sean diferentes a las de empresas localizadas en paises
desarrollados”. A la diferencia de capacidades de las empresas mexicanas, se agrega la alta
concentracidn del sector de autopartes. Las empresas de autopartes grandes (17.7% de los
establecimientos), totalizan el 84.7% del valor agregado y el 80.1% de los empleados, lo
que demuestra que pocas son las empresas con posibilidades de insertarse a los nuevos
procesos productives y organizaciones. Las terminales consideran que menos de la quinta
parte de las empresas de autopartes tienen potencial para competir internacionalmente, lo
que significa que no llegan a cincuenta jas empresas de autopartes con capacidad dec
competir internacionalmente. Sélo un mimero reducide de empresas en México estan
capaciiadas para e} establecimiento de alianzas cstratégicas con cmpresas extranjeras, Parte
de esta imposibilidad es resultado de su poca capacidad de produccidn; aunado a las altas
barreras tecnoldgicas y a la escasa subcontratacién de productores de la segunda y tercera
fila de )a red de proveeduria, lo que aumenta ia concentracion de proveedores.

Conclusiones:

La importancia econdmica de la industria automotriz en la economia mexicana
resalta en su aporlacién al P1B, a las exportaciones, su impacto sobre otros sectores, su
generacién de empleos y la innovacion tecnoldgica que impulsa.

La industria automotriz esta compuesta por fa fabricacién y ensamble de vehiculos
automotores y fabricaciéon de motores y sus partes y de todas las piezas, componentes y
equipo accesorio. S¢ le clasifica més formalmente en: a)industria terminal y b)Industria de
autopartes, clasificada a su vez de acuerdo al destino de su produccion: /}Equipo original,
2)Equipo de repuesto y 3)Exportaciones directus.

15 Las caracteristicas de las alanzas estratégicas en paises desmrollados, fueron anahizadas detalladamente en
el capitulo 11
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La estructura del mercado automotriz en México muestra la existencia de un sector
dual, con empresas transnacionales en el sector terminal y empresas de autopartes de
diversa naturaleza.

La industria autoraotriz mexicana se especializa en motores y vehiculos. A partir de
los setenta, se constituyd un muevo sistema industrial de especializacién exportadora, Fl
desarrollo exportador vine acompafiade de un retroceso en los niveles de integracion
nacional al combinarse los requerimientos de un mayor contenido internacional con la baja
actividad en el mercado intemo.

Ll establecimiento de redes de proveeduria se desarrolla principalmente en el norte
del pais, donde la produccion estd destinada a la exportacion. Las plantas del norte se
componen de proveedores de primera fila que son f{iliales de empresas transnacionales o de
las terminales. La eficiencia de fas plantas es funcion directa de los niveles de cooperacion
y cercania con los proveedores, por lo que sc instalan en esquemas radiales.
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V. ANALISIS DE LAS ALIANZAS ESTRATEGICAS EN MEXICO. ;ES POSIBLE
LA APLICACION DE LOS ESTUDIOS DE PA{SES DESARROLLADOS EN UN
PAIS SEMI-INDUSTRIALIZADO?.

La mdusiria automotriz en México tiene una [6gica de desarrollo y una estructura de
mercado distinta a la de los paises desarrollados, debido principalmente a la diferencia de
capacidades tecnoldgicas y productivas de las empresas.

El proceso de pglobalizacion, una de las cansas de las alianzas estratégicas, ha
provocado cambios en las estrategias internacionales de las empresas; tanto en el sector
terminal como en el de autopartes. Estas nuevas estrategias han estimulado el
establecimiento de relaciones y acuerdos cooperativos, del tipo de las alianzas estratégicas y
las redes de proveeduria, en las empresas mexicanas. Las redes de proveeduria representan
la posibilidad y oportunidad para que aquellas empresas de autopartes que no tienen la
capacidad productiva, tecnolégica y/o de recursos (ya sea financieros y/o reales) del nivel
de las grandes empresas internacionales, pucdan adquirirlos en un periode menor de
tiempo; permitiéndoles asi insertarse en los nuevos proceses productives mundiales.

El analisis de la importancia de las ahanzas cstratégicas y las redes de proveeduria
en México requiere de la comparacidn de los 1mpactos que tienen estas con las formas
tradicionalmente adoptadas, las cuales comprenden a la inversién extrajera directa, el
comerclio exterior y los flujos de tecnologia. Un indicador de la importancia de los acuerdos
cooperativos, podria ser el estudio del papel de cada una de estas formas, en el proceso
modemizador de la industria automotriz mexicana, y en patticular del sector de autopartes,

Recapitulando el mercado es el lugar donde las empresas negocian, alli el sistema de
precios regula y determina las formas de intercambio entre las unidades econdmicas. Sin
embargo, el sistema de precios no es un método optimo; especialmente cuando las
negociaciones enfre las empresas implican el intercambio de activos intangibles, es decir,
de bienes que no pueden ser canjeados fisicamente. Los acuerdos cooperativos surgen como
formas alternativas al intercambio del mercado, esta forma de intercambio no s6lo se basa
en precios. En los paises desarrollados las alianzas estratégicas tiene como principales
objetivos ¢l intercambio de activos intangibles y la innovacidn tecnolégica, bienes para los
que el mercado no tiene suficiente informacién y por lo tanto no puede intercambiar
eficazmente Mientras que en los paises menos desarrollados, como México, las alianzas
estratégicas tienen objetivos menos estratégicos, como son: acceso a mercados,
transferencia de tecnologia y de capital, para Ia readaptacidn de autopartes y componentes,
asi como para la innovacion tecnoldgica y cooperacion para 'y D. En una palabra los
objetivos de las empresas en México sc centran en la produccion de partes y componentes
menos sofisticados, o por asi decirlo que ya existen, es decir, no crean un producto
completamente nuevo, con esta csirategia la empresa asegura Ja venta de su producto. Esta
diferencia de objctivos se refleja en el hecho de que la produccién de componentes y
autopartes en México, no requiere de un proceso de aprendizaje o de desarroilo de
innovacién de los procesos y/o modelos por parte de la misma empresa, ya quc son
componentes de produccidn generalizada. Esto significa que aquéllas empresas mexicanas
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que logran establecer acuerdos cooperativos con empresas extranjeras, se dedican a la
produccion de componentes y autopartes que también pueden producir empresas de otras
pattes del mundo, en una palabra autopartes para las cuales no es necesario un continuo
redisefio y/o procesos completos de T y D. Contrario a lo que sucede en las alianzas
estratégicas de paises desarrollados, en las cuales se crean nuevos productos,

Pocas son las empresas mexicanas con capacidad de producir sistemas completos, la
mayoria de las unidades econdmicas se dedican {inicamente a la produccidn de pequeiias
autopartes y componentes menores. Aunque las grandes empresas de autopartes mexicanas
no estan calificadas y clasificadas al mismo nivel que las grandes empresas de autopartes
internacionales, quienes llevan a cabo continuos procesos de I 'y D, asi como innovacién
conjunta con sus diferentes socio; poseen caractcristicas que las hacen atractivas para el
establecimiento de acuerdos cooperativos con empresas cxtranjeras. Entre las que destacan
su conocimicnto del mercado mexicano y acucrdos de subcontratacidén con empresas
medianas y pequeiias,

Las empresas mcxicanas que tienen actualmente acuetdos cooperativos, ya sean
alianzas estratégicas y/o redes de provecduria, pertenecen a una élite de grandes empresas
de autopartes cn México; que nada tienen en comin con la mayoria de las empresas de
antoparies medianas y pequefias, productoras de partes estandarizadas y generalmente
destinadas al mercado de refaccidn. A pesar de que las grandes empresas de autopartes
mexicanas tienen acucrdos cooperativos, estos no pueden ser comparados con los tipos,
caracteristicas y objetivos que tienen los acuerdos cooperativos de las grandes empresas
internacionales.

Metodologia.

La ¢ificultad de cvaluar directamente los efectos positivos y negativos de las
allanzas estratégicas en México, hacen necesaria la elaboracién de un tipo alternativo de
metodologia; mediante la cual pueda compararse la relevancia de estos acuerdos respecto a
los tipos mas tradicionales de organizacion de las empresas automotrices mexicanas.

No obstante, que les fiujos de inversién, el comercio exterior y 1a transferencia de
tecnologia, son medidos en términos cuantitativos; la imposibilidad y en algunos casos
inexistencia de suficiente informacién sobre las alianzas estratégicas hacen necesaria la
consideracidn de aspectos cualitativos. Basados més que ¢n su rendimiento econdmico, en
la determinacién futura del éxito o fracaso de Ja industria automotnz. mexicana frente al
mercado globalizado.

La inversién extranjera dirccta, ¢t comercio infernacional y la transferencia de
tecnologia, mucstran el grado de modernizacion y desarrollo de la industria automotriz. Los
dos primeros mucstran la evolucion del sector, asi come la importancia econdmica vy el
nivel de competitividad que tienc, mientras que la transferencia dc tecnologia ¢s un
indicador de ios esfuerzos de i industria por modernizar sus procesos productivos. Por ello
son los agregados scleccionados para el andlisis de la trascendencia que las alianzas
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estratégicas y Ias redes de proveedurfa tienen en México’.

La aplicacién de la encuesta a las empresas de autopartes, asi como las entrevistas
realizadas, no fueron suficientes para recabar la informacién requerida para este estudio;
por lo que fue necesario recurrir a la investigacién hemerogrifica. Esta proporciond la
evidencia empirica referente a las empresas mexicanas que actualmente tienen acuerdos
cooperativos, ya sea con empresas nacionales y/o extranjeras.

La informacion obtenida a través de las entrevistas, resulta ineficaz e insuficiente
para el anilisis de este tipo de acuerdos cooperativos, no solo por que la muestra fue
pequefia sino ademés por que el proceso de investigacion fue realizado Unicamente a
empresas localizadas en la zona comprendida por el Distrito Federal y el Estado de México.
Localidades donde se encuentran empresas pequefias y medianas, que por lo general no
tienen acuerdos de cooperacién, y que estin dedicadas a la produccién de componentes
menores. La imposibilidad de entrevistar a las grandes empresas de autopartes, localizadas
en ¢l norte del pais, sesgd los resultados de la encuesta; mostrando la situacion que tienen
las empresas productoras de componentes estandarizados. Por todo esto ef presente trabajo
sc basa en la informacién obtenida a través de la revision hemerografica, y los resultados
obtenidos tanto de la aplicacién de la encuesta, como de las entrevistas personales solo se
aplican para las empresas dc autopartes pequefias y medianas.

V.1 Inversion Extranjera Directa, Comercio Exterior y Flujos de Tecnologia en
México.

Tnversion Extramera Direcia.

La inversidén extranjera directa ha tenido un papel relevante en el desarrollo y
modernizacién de la industria automotriz mexicana, al incrementar sus niveles de
competitividad internacional, mediante la modernizacién de los procesos productivos.

Los flujos de inversién han sido impulsados por algunas de las regulaciones del
gobierno mexicano, asi como por la apertura comereial y el TLC Los fljos de capiial’,
que aparecen en cl cuadro V.1, muestran que las inversiones mas importantes provienen de
las empresas terminales. La localizacion estratégica de México atrae a los flujos de
inversidn de las terminales, quienes otorgan un papel relevante a sus planias mexicanas
dentro de su estructura productiva mundial. Estos flyjos de inversion atraen a su vez, a
empresas de aulopartes extranjeras, que en su biisqueda de mercados extranjeros invierten
en México. Mientras que generalmente las emprosas mexicanas de autopartes invietten para
mejorar su sistema productivo; y asi al menos sobrevivir en el mercado nacional. Aunque
fas grandes empresas de autopartes mexicanas invietten y establecen acucrdos cooperativos
para desarroilar sus capacidades productivas, tecnolégicas, organizacionales y tecnoldgicas.

' Las caracteristicas de las redes de proveeduria se analizaron cn los capitulos [y 11
? Se anahzan los flujos de inversién de este periodo, por sex cl lapso a paitir del cual se tiene infoimacion
sobie alianzas estiatégicas,
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Pocas son las empresas de autopartes mexicanas con capacidad de competir con las
cmpresas extranjeras de reciente ingreso en el mercado mexicano, esto significa que los
flujos de inversidn extranjera incrementan la competencia de las empresas de autopartes en
¢l mercado mexicano. Las empresas extranjeras tienen ventajas sobre la mayoria de las
mexicanas en términos de capital, tecnologia, sistemas JIT, calidad y mejoramiento
continuo de procesos productivos. La creciente entrada de empresas de autopartes
exiranjeras desplazara en el mediano plazo a las pequefias y medianas empresas de
autopartes mexicanas.

El cuadro V.1 muestra que los flujos de inversion en los dos tiftimos afios ascienden
aproximadamente a 7 mil millones de délares. Del total de proyectos, aproximadamente el
90% son mversiones emprendidas por empresas terminales, y el resto pertencce a
inversiones realizadas por empresas de autopartes. Lo que demuestra que México se
convierte cn punto clave dentro de las estrategias de las empresas terminzles, guienes
deciden que planta y donde se producird, asi como el destino de la produccidn Dentro de
las estrategias de las empresas terminales resalta ta accién de delegar la produccidn dc
ciertos modelos & sus empresas filiales, las plantas mexicanas producen ciertos modelos
para su comerciatizacion mundial’. Agregindose a la mayor trascendencia que tiene
actualmente México con el acuerdo del TLC; reflejandose en la concentracidén de fa
produccion de varios modelos en Jas plantas de nuestro pais. Todo ello atrae a los flujos de
mversion de las empresas de autopartes extranjeras, que entran al mercado mexicano con el
objetivo de proveer de componentes y sistemas & las empresas terminales’, v al mismo
tiempo comercializar su produceidn en ¢l mercado regional. Los grandes flujos de inversién
extranjera dirceta, dificilmente serdn 1gualados en el cerfo plazo por las alianzas
estratégicas y las redes de proveeduria.

Cuadro V.1

Inversion Extranjera Directua (1994-1996).
MONTO:. : i PROYECTO: ]
70 Mill D11 Planta de ensamblaje en Toluca. Produccion 600
autos al afio ¥ 30 Porsches

T Chysle T Y 2 800 Milt DI Planta pa:a motores W8 en Toluca. Se terminaia i
planta de estampado y cambio de lineas pasa la
produccion del Stratus RT.

BMW 1

Nihkon Plastic 7 M DI Hasta el momento ha invertido 767 000, en una
planta en Querétaro; pata la fabricacion de
volantes.

" Oshma Cleewne ¥ Mitsuba 20 Ml DR Amphacion de sus mstalaciones de autopartes.
Electric
+ Ostam 18 Mill Ix1 Produccion de faros de autos

' Esto es resultado del concepto de auto mundial. que s1 bien no pudo se1 alcanzado come tal, que impacto en
1z detesnimacidn de la producaidn y mereados regronales de las etpresas matiees.

¥ Las empresas tetminales han desatroliado ¢ concepto de produccidn de paiies, componentes y modelos en
empresas localizadas en diferentes paises Lste tema fuc tratado on ¢f capitulo 111, con ¢l gemplo dei auto
mundial
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MPRESA}

Hoa Motor Co.

- MONT:

50 Mill Dit

" PROYECTO -

Hasta el momento ha invertido 40 mill dll en su
planta del Salto, Jalisco. Produccion de 7000
unidades del modele Accord.

Entorno a su planta se han mstalado proveedores
de autopartes, como AP Technoglass (vidrio) y
Takata {cinturones de seguridad), entre otras.

General Motors

17 Mill D1l

En 1995 incio operaciones su planta de Silao,
Guanajuato. Ademas abtid la maquiladora Grupo
Delphi en Ramos Arizpe, Coshuila, Espera
aumentar su inversion en [2% aproximadamente
para 1996.

Siemens

18 Mill D

Er maye inaugurd su planta de ameses
automotrices en Aguascalientes.

Ford Motor Co.

250 Mull DI

Canalizara recursos a sus plantas de Hermositlo v
Chihuahua.

Nissan

300 Mall DX

Invertira a partir de 1996 para aumentar ¢l grado
de integracion nacional de sus vehiculos Ademds
busca hacer compatibles sus procesos industriales
con el medio ambiente.

Emmerson Electric

2.5 Mill D11

Pioduciia wrneses  eléchiicos  para
autometrices.

tableros

Cummins

21 Miil Dl

Adquisicidn de nueva maquinara y equipo.

Rockwell Fumagath

30 MuI X

Preduccién de diversas autopartes

Nemak

70 Ml DI

Preduccion de cabezas de aluminio para motor y
monoblocks.

Henda

356 M1 DI

Construgcion de una planta para la produccién de!
antoméviles.

NipponDenso

200 Mill DI

Produccion de diversas autopartes.

Bayensche Motoren Werke

(BMW)

170 Mill DIl

Espera producir 3600 unmidades en los préoximos
cuatto afios; y 10000 en los proximos siete.

Teckside Fiat

120 Ml D

Construccion de des plantas en Monclova, para la
fabiicacion de monoblocks; para surtir a Chrysier
de México, Una planta serd paia fundicién de
hictro y otra para aluminio para monoblocks
(coinversion Fiat y Grupo Barrera de Monterrey.

FX Autopartes

1.6 Mull D

Produccion de diversas autopartes

Axa Yazaki

40 Ml DI

Auwmento de la capacidad productiva de su planta.

Takata

3 5 Mikl DB

Construccion de una planta paia la produceion de
bolsas de are y cintwones de segunidad en
Jahisco.

Bosch

85 68 Mill DIl

Aumento de la capacidad de produccion de su
planta de componentes de fuel mjection, bases y
chasises para autos.

Poische AG

Entie 10y 20 Mill D1l

Ensamblaia  y  comercializarda  sus  autos
deportivos Utilizara las instalaciones de BMW.
Estima preducir 75 unidades anualmente

Yamakawa Industrial

36 6 Mill DI

Planca establecer una planta de autopaites en
Aguascalientes.

Fiat y Dina

180 Mill &I

Construceidn de una planta, para la produccidn de

360 mil automoviles, en los proximos cinco afios
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o EMPRESA L 000 MONTO P S PROYECTO -,

Chrysler 300 Mill DIl Pucsta en operamén de la planta dc ensamb]ado

en El Derramadero, Coahuila.

Donaldson 4 Ml DI Produccién de filtros especiales paa  uso
automotriz, en Aguascalientes,

Ford 450 Mill DI Produccién del modelo Escort, y aumento del

75% de la produccion de motores en sus plantas
de Hermosillo y Chilwahua.

Volkswagen 500 Mill DIl Ademds de | Produccion del modele “Concept One”, gue serd
200 Mull D1l para producido y exportado al mundo entero.
praveedores
Mercedes Benz 35 Mill DI Creacién del Centro Nacional de Abastecinuento

de Tecnologia. Asi como la produccion del
modeloE320,

Chrysler de México 400 Mall DI Mantiene en  construccién  una  planta de
cstampado. Y una planta de refacciones en el
Estado de Méxica.

Mercedes Benz 4 Mill DIl Produccién  del modelo E  20. Santiago

Tianguistengo.

Cifunsa 65 Mill DI Construccion de una planta de blocks para |
motores a diesel, asi como exportacion directo.

Valeo Sistemas Eléctricos 20 Mill DI Aumento de su capacidad de produccidn.
Porsche AG 20 Mill DIl Desairollo de ensambie del modelo 911, denty ode

la planta de BMW,

Nissan 100 Mill D1 Desarrollo de  nuevos productos, asi como
aunmento de la ntegracién nacional de  sus
unidades

Fuente: Elaboracion propia en base a revision hemerografica

El TLC establece que a partir de 1998 se elimma e} limite de participacidn
extranjera en las empresas mexicanas de autopartes, esto se traducird en la entrada de
grandes flujos de inversion extranjera en este sector. Uno de los principales objetivos de la
inversion de las empresas de autoparies extranjeras es cumplir los requerimientos del TLC,
y asi poder acceder a los beneficios que este acuerdo otorga a Jas empresas instaladas dentro
de 1a region comercial. Existen dos propdsites principales de los flujos dc inversién cn el
sector de autopartes: 1) Las empresas instaladas en México, buscan modernizar sus plantas
productivas y 2) Las empresas extranjeras invierten para establecer sus plantas en el
territorie nacional, y asf participar de los beneficios generados por e] TLC.

La firma del TLC ha atraido a los flujos de inversién extranjera directa, como
resultado de regulaciones referentes al contenido regional, lo que influye directamente cn la
atraccion dc estas inversiones. Por su parte las reglas de origen afectan la competencia en la
industria terminal, la diferencia de trato a las empresas de acuerdo a su nacionalidad ha
provecado una cntrada de inversiones de las empresas no norteamcricanas, que buscan
instalar sus plantas en México y asi obtener los beneficios de un mercado de libre comercio.
Esto es otro factor importante para la atraccién de los flujos de inversion extranjera directa,
especialmente de las provenientes de Europa y Japdn, ya que el control del porcentaje
regionai que debe incorporarse, es una forma de control sobre las importaciones de
componcnics o partes provenicntes de paiscs que no confarman la zona de libre comercio,
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El TLC exige a las empresas automotrices insfalarse dentro de la regidn para poder
asi entrar a este mercado. De los tres paises que conforman la zona comercial, el mas
rentable es México; ya que de los tres paises es el que cuenta entre otras cosas con mano de
obra barata, y con capacidad para producir partes estandarizadas,

La evidencia empirica muestra que en jos ultimos dos afios, enormes entradas de
inversion se han dirigido a la creacién y/o modemizacidn de las empresas productoras de
autopartes. Los grandes grupos industriales, de capital nacional y extranjero, buscan
ampliar la variedad de sus productos y con ello de sus mercados. Pero ademds invierten en
la modemnizacién de sus plantas, para asi obtener la capacidad tecnoldgica y productiva
requerida para su insercion en las redes de proveeduria de las empresas terminales en
México. Los grandes productores de autopartes en México, centran sus esfuerzos de
produccién de componentes y/o sistemas completos para Jas empresas terminales, v a su
vez subcontratan a empresas mds pequefias productoras de componentes y partes
estandarizadas, Fstas empresas pequedas y medianas no se incorporan directamente a la red
de proveeduria de las empresas terminales, pero s1 se ven beneficiadas por estos acuerdos.
Las empresas de autopartes que logran insertarse en las redes de provecdurfa, ejercen un
efecto de arrastre sobre el resto de las empresas del sector, al delegar la produceion de
componentes estandarizados en empresas pequefias y medianas.

En la mdustria de antopartes esperamos que la entrada de flujos de inversién
extranjera contintie siendo mas importante que el establecimiento de alianzas estratégcas,
debido a: 1) 1a atraccidn que ejercen las recientes inversiones de tas empresas terminales y
2) pocas son las empresas dc autopartes mexicanas atractivas para €l establecinuento de
acuerdos cooperativas, debido a sus caracteristicas productivas y tecnoldgicas Sin
embargo, esto no significa que las grandes empresas de autopartes mexicanas no tengan
acuerdos cooperativos.

La insuficiente capacidad teenolégica, asi como de absorcion de la misma, de las
pequefias y medianas empresas de autopartes mexicanas es otro de los factores por 1os que
las empresas extranjcras prefieren invertir dircctamente y no establecer una alianza
estratégica, de la que probablemente no obtendran grandes beneficios; y cn cambio
comprometerian algunos recursos, ademas de perder tiempo en adiestrar al socio mexicano.
Las pocas empresas de autopartes mexicanas con capacidades productivas y tecnoldgicas,
es decir, aquéllas que resultan atractivas como socios de un acucrdo cooperativo, tienen ya
socips nacionales y/o exiranjeros; por 1o que se dificulta que las empresas entrantes puedan
establecer un acuerdo cooperativo, de aqui que estas preficran entrar independientemente a
la conquista de! mercado, en vez de establecer acucrdos de cooperacion.

A los flujos de capital extranjero, s¢ agregardn las inversiones en los llamados
parques industriales; donde los productores de autopartes seleccionados se establecen
alrededor de Ia planta ensambladora, a la que proveen de componentes y sistemas, para asi
responder a las necesidades generadas por el proceso de desverticalizacion de las
terminales. Esta desverticalizaciéon obliga a las empresas terminales a buscar un
acercamicnto entre sus plantas de produccién y las plantas dc autoparics; ya que cstas
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estaran encargadas de producir los componentes que la terminal no produce més. Por
ejemplo, BMW invirtié cn un parque industrial para atraer a algunos productores de
autopartes alemanes.

Muchas de las empresas de autopartes extranjeras estan invirtiendo en México para
aprovechar el proceso de desverticalizacion de las terminales, asi como creciente
importancta que la produccién mexicana ha alcanzado, es decir, buscan insertarse como
proveedores de las empresas terminales mexicanas. Aprovechan la diferencia que existe
entre sus procesos productivos ¥ los de las empresas mexicanas, asi como su capacidad de
producir componentes y sistemas completos bajo mejores condiciones productivas,
tecnoldgicas ¥ de calidad, para insertarse como proveedor nacional.

Este proceso de desverticalizacion es una fuente de beneficios para las grandes
empresas de autopartes mexicanas, que debido a sus capacidades productivas son
seleccienadas como proveedores exclusivos de componentes y sistemas completos. Las
empresas de autopartes grandes tienen caracteristicas atractivas para las terminales, v
también para algunas empresas de autoparles extranjeras, por lo que logran insertarse en el
proceso preductivo de ciertos modelos de automdviles e incluso establecen acuerdos
cooperativos; en los que conjuntan actividades, recursos ¢ investigaciones para todos y cada
uno de Jos micmbros del acuerdo.

Como resultado del proceso de desverlicalizacién mundial, las terminales organizan
su cadena productiva en redes de proveeduria, las cuales estin organizadas como una
piramide; en la que se encuentran empresas con tareas y capacidades muy diversas® En la
cuspide de esta pirdmide®, se localizan la empresa terminal y alguna gran empresa de
autopartes inlernacional, ambas son empresas que poseen un gran peder econdmico, estan
encargadas de organizar el resto de los cslabones de la red, y concentran sus recurses y
esfuerzos en el deswrrollo de continuas innovaciones, asi como en la ctapa dei pre-concepto
del producto. En segundo término se encucntran las empresas o socios de primera linca
(first ners), que son las cmpresas consideradas como una extension de las capacidades
productivas ¢ jnnovativas de las empresas que liderean la red, ademds de realizar los
ensambles de sistcmas complejos. Posteriormente le siguen los proveedores de tercer linea
o aprendiccs, encargados del ensamble simple. Y ¢n la base de la pirdmide’ se encuentran
los proveedores contracluales, encargados de abastecer componentes estandarizados a la
red, es decir, fungen como una pura extensidn de las capacidades productivas y
manufactureras de los socios de la red, De acuerdo a la posicidn que tengan las empresas,
obtendran distintos beneficios y sus tareas también serdn diferentes.

El hecho de que los proveedores contractuales, sean considerados como productores

* En el capltule 11T desarnrollamos las funciones que los principales cstabones de las redes de piovecdmia
tienen.

¢ En el cuacho 1LY se exphcan 1as eatacteristicas de cada wno de los tipos de moveedor

7 Las caracterisicas de las actividades de los proveedores, de acuerdo a su wmivel en la pmamide
otpanizacional, fucron tratadas cn el capitulo 111 del presente trabajo
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estandarizados, no significa que carezcan de capacidades tecnolégicas y/o productivas, sino
que simplemente no tienen las mismas habilidades de innovacién de las empresas de nivels
altos dentro de la red. No debe perderse de vista que los socios contractuales, si bicn no
pueden compararse con los eslabones més altos de la piramide, son empresas de autopartes
con capacidades productivas y tecnoldgicas que no tienen las pequefias y medianas
empresas de autopartes. Para scr considerado un proveedor comtractual en la red, es
necesario tener ciertas caracteristicas. En México solo unas cuantas empresas pueden
aspirar a entrar en una red de proveedurfa; ya que el hecho de que se busque a productores
de componentes estandarizados no significa que puedan ser encargados a cualquier
empresa. Todas aquéllas empresas de autopartes que pertenecen a la red de proveeduria
poseen cierta calidad.

Pocas empresas de autopartes son proveedoras de las empresas terminales, ia
mayoria son proveedoras de otras empresas de autopartes, es decir, solo las grandes
empresas con capacidad productiva son provecdoras directas de las ensambladoras. Sin
embargo, el hecho de que sean proveedores de una empresa terminal mexicana, no significa
que scan provecdores mundiales, ya que sélo venden clertos componentes a empresas
localizadas en México y en EE.UU®. No obstante, que las grandes cmpresas de autopartes
mexicanas tienen caracteristicas afractivas para el establechmiento de acuerdos
cooperativos, no alcanzan la clasificacidn de las empresas de autopartes internacionales.
Las ahanzas cstratégicas y las redes de proveeduria mundiales demandan una serie de
caractcristicas quc pocas empresas imexicanas ticnen; exigen grandes recursos financicros,
tecnoldgicos, productivos y continuos procesos de Ty D.

Aquéllas empresas de autopartes mexicanas que logran incorporarse a una red de
proveeduria, lo hacen en el mejor de los casos como proveedores regionales, ya sea como
proveedores aprendices o como socios contractuales. Lag actividades de estas empresas en
la red, sc resumen en la tarca de fungir como una cxtension de las capacidades productivas
y manufactureras del resto de los socios, que pueden ser la empresa terminal regional yio
empresas de autopartes internacionales. En el caso del socio contractual, estos convenios no
son relaciones puras de mercado, aungue una de sus caracteristicas principales es la de ser
acuerdos preferenciales cn los que la empresa cliente compra cierto producto durante largos
perfodos de tiempo, es decir, no es una compra en un momento en ¢l tiempo; a diferencia de
las relaciones puras de mercado existe una relacién de mayor duracidn, en la que existen
cooperacién de 10s socios en las distintas etapas de produccion,

Las grandes empresas de avtoparies en México, no son consideradas de primera
linea (first tiers), es decir, proveedorcs socios encargados de organizar los eslabones
inferiores dc la pirdmide de provecduria, sino socios aprendices quc realizan el ensamble y
desarrollo de sistemas, aunque ordenadoes bajo los lineamientos de 1a empresa terminal. Es
mmportante recalear que aguéllas empresas de provecduria que logran insertarse dentro de

# A decit del Ducclor de Compaas de GM en México, entsten sew empresas en México con capacidad paia ser
consideradas proveedores mundiales Dichas empresas son Rassini, Tremee, Air Temp, Gital, Gater, Nemak,
Excélsion 22/Mayo/1997
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una red de proveeduria, reciben enormes beneficios producto de la relacion conjunta con las
grandes empresas automotrices. Muy pocas son las empresas mexicanas gue logran
insertarse dentro de una red de proveeduria mundial, y aquéllas que lo logran fo hacen en el
mejor de los casos como proveedores aprendices; situacion a la que solo las grandes
empresas de autopartes mexicanas pueden aspirar.

En el mejor de los casos, algunas de las empresas mexicanas podrian insertarse a la
red como proveedores “third™ o aprendiz, y entrar en contacto directo con los proveedores
“second” o proveedor maduro; pero no con Jos proveedores de primera fila o con las
empresas terminales. La mayoria de las empresas mexicanas no tienen la capacidad de
desarrollar un producto, y en ocasiones hi siquiera estan capacitadas para innovario o
mejorarto de acuerdo a las estipulacioncs de las empresas terminzles; pocas son las que
pueden adaptarse a los requeriniientos del cliente. La mayoria de las empresas de autopartes
mexicanas, pequeiias y medianas, son Unicamente productores de partes y componentes
estandarizados, con alto contenido de mano de obra y poco contenido tecnolégico de punta.

El impacto positivo que las redes de proveeduria tienen sélo es alcanzado por unas
cuantas empresas de autoparies, que logran incorporarse como proveedores aprendices de
sistemas completos.

Para mejorar su competitividad muchas empresas de autopartes han adoptado
alianzas estratégicas, ya sea con cnsambladoras, con empresas de aulopartes
multinacionales o con los “proveedores nacionales de autopartes y componentes”. En el
caso de México parecicra set que el establecimicnto de este tipo de acuerdos cooperativos
tiene como fin dltime alcanzar los lineamientos vequeridos para inscrtarse a una red de
proveeduria mundial. Aunque claro, esto solo sucede con las grandes empresas mexicanas
que logran cstablecer alianzas estratégicas, ya que son las que aparecen como SOCIOS
atractivos para las empresas extranjeras.

Las alianzas estratégicas de los paises desarrollados tienen impactos financieros
mayores a los que las empresas obtendrian con la inversion extranjera directa, en la cual no
existe un intercambio o complementanedad de activos intangibles. El uso de los activos
intangibles de la empresa no tiene bheneficios superaditivos; a diferencia de las alianzas
estratégicas, donde se emplean conjuntamente los activos de los socios. Esta es una de las
razones por la cual las empresas automotrices instaladas en paises desarrollados establecen
este tipo de acucrdos cooperativos. La importancia de este tipo de acuerdos ha llevado a las
empresas a comprometer grandes sumas de dinero, lo que poce a poco ha ido reduciende la
brecha cxistente entre las inversiones directas v las alianzas estratégicas. Esta situacién no
se presenta en México, en donde como vimos los montos de inversidn extranjera directa
contintian siendo el motor de desarrollo de 1a industria, debido a las caracteristicas propias
de la mayoria de las empresas cn nuestro pafs. Esto se subraya con la enorme desigualdad
de condictones productivas, tecnolégicas y fimancieras, que existen entre los socios

? Las caracteristicas de las actividades de los provecdotes, de acueide a su nivel en ko pirdmide
orgamzacional, fueion tratadas en el capitulo 111 del presente tiabajo.
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extranjeros de las alianzas estratégicas y las empresas en México; por lo que en el corto y
mediano plazo la inversidn extranjera directa continuara siendo el motor modernizador.

Podemos decir que la falta de capacidad y caracteristicas apropiadas de la mayor
parte de las empresas mexicanas, es decir, les impide cumplir los lineamientos requeridos
por las empresas exiranjeras para el establecimiento de alianzas estratégicas; provocando
que estas 1ltimas prefieran establecer sus propias plantas y producir por si mismas. La
inversion directa represemta para ellas mayores beneficios y menores riesgos,
comparativamente al establecimiento de alianzas estratégicas con empresas de autopartes
mexicanas; que en la mayoria de los casos no cuenta con capacidad para adoptar la
tecnologia del socio. Las empresas de autopartes cxtranjeras se enfrentan a una disyuntiva
inversién-tiempo, en la que el tiempo necesario para entrenar a sus socios mexicanos resulta
demasiado costoso, comparativamente con el monto que se requiere para realizar una
inversidn directa. Sin embargo, existen algunas empresas mexicanas con capacidad de uso
de tecnologia, v con una posicién en el mercado mexicano privilegiada, como son las
grandes empresas pertenecientes a grupos industriales; lo que les ha permitido el
establecimiento de alianzas estratégicas con empresas extranjeras.

En las alianzas estratégicas existentes en México los montos comprometidos estin
muy lejos de poder compararse a los flujos de inversion extranjera directa; esto demuestra
que la modernizacion del sector sigue siendo lidereada por los flujos de capital externos.
Podriamos decir que las alianzas estratégicas son un proceso de modernizacidn que se
reduce a las grandes empresas de autopartes mexicanas, que son las que se encuentran en
posibilidades de ofrecer a los posibles socios atractivos activos intangibles. Reduciendo a la
mayor parte de las empresas de autopartes al mercado de refacciones; mientras que en
contraste al mismo tiempo las grandes empresas de autopartes mexicanas tienen acuerdos
cooperativos, en algunas ocasiones no sélo uno sino varios al mismo tiempo, con socios
extranjeros en el sector.

Comercio Exterior.

Las relaciones productivas entre las empresas terminales y de autopartes se reflejan
también en el desarrollo del comercio exterior. A grandes rasgos podriamos decir que las
importaciones del sector automotriz han aumentado como resultado del proceso de
modernizacién productiva, del mayor numero de modelos producidos en México y de los
acuerdos cooperativos; lo cuales demandan partes y componentes especificos, que no
siempre se producen en México. Esta situacion provoca que las empresas terminales
busquen proveedores extranjeros, es decir, establezcan acuerdos con empresas extranjeras
para alcanzar los objetivos que la demanda de las terminales han establecido. Linutando asi
el mercado dc los proveedores nacionales, ademds de incrementar el déficit comercial del
sector, que se ven dentro de la competencia con empresas en el extranjero.

Las empresas mexicanas son importantes proveedores de las empresas terminales en

EE.UU, principalmente en componentes estandarizados y requeridos en vollimenes
importantes. La ccreania de nuestro pais representa una relacion costo-unidad {ransportada
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menor a la que otros palses tienen, lo que se suma al menor costo relativo de a mano de
obra

Los resultados del cuadro V.2 muestran que México se ha convertido en el principal
proveedor extemno de EEUU, en partes para el sistema eléetrico (amneses,
fundamentalmente); y ocupa un segundo lugar en partes y piezas para el sistema de
enfriamiento, para la medicién y control, accesorios, vidrios y asientos y partes.

Cuadro V.2
Exportaciones de la Industria Automotriz a EE.UU. en 1992
{miles de délares).

; : DESCRIPCION

Parles, piczas y aceesorios para carroceria

Ejes, exceplo los de transmisidn, pattes y piezas 34704
Frenos y sus partes y piczas 31785
Otras partes, piezas y aCCESOTios 19091
Ejes de nansmisién con diferencial 12223
Radadoses 5526
Ruedas y sus partes y accesorios B 4 471
"Cﬂ_[as de engranajes 3400
Embragues y sus partes 2126
Volantes, columnas y ¢ajas de direceidn 1 831
Amottiguadores de suspension 1761
Silenciadoies y tubos de escape 1070 |
Dcfensas y sus partes 995

Bl cuadro excluye vehicufos automotoies ¥ motores.
Fuente: Cifias de Secofi

Las principalcs empresas exportadoras de autopartes pertenecen al grupo de grandes
proveedores de las empresas terminales en México, ¥ son las que han establecido alianzas
estratégicas, ahondando el grado de concentracién de la industria awlomotriz mexicana,
mientras que la mayorfa de las medianas y pequefias empresas de autopartes han sido
desplazadas a la produccion de componentes para el mercado de refacciones.

Esperamos que como resultado de los cambios en el comercio mundial, producidos
por el establecimicnto de acuerdos cooperatives, aumente el déficit comercial de la
industria automotriz. E] aumento de las redes de proveeduria junto con otro tipo de alianzas
esiratégicas, repercutird en la demanda interna de componentcs y partes automotrices
importadas; a partir del momento en el quc los socios extranjeros de las cmpresas
mexicanas coniencen a introducir mediante cstas Ultimas sus componentes. Y desplazard a
fa mayoria de las empresas de autopartes mexicanas al ensamblado y produccion de partes y
componentes estandarizados.

Las relacioncs de las empresas ferminales y de autopartes mexicanas con empresas
exiranjeras, representa una mayor entrada de productos importados debido a que en muchas
ocasiones los socios extranjeros de la ved buscan producir en México en la planta del socio.
Sus productos requicren de msumos y tecnologia del extranjero, por fo menos durante el
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periodo de aprendizaje de parte de la empresa mexicana; esto finalmente no podra
compensarse con las exportaciones automotrices. A esto hay que sumar el hecho de que la
mayoria de las empresas en México no tienen la capacidad para absorber tecnologia
moderna, lo que va reduciendo su mercado. Mds atm con el aumento del contenido
tecnolégico de los componentes automotrices, se reduce el nlimero de componentes que las
empresas mexicanas pueden vender; lo que se suma a la demanda de las terminales por
NuUevos y mejores componentes.

Finalmente el superavit comercial de la industria terminal tiende a reducir su brecha
con respecto al déficit del sector de autopartes, como resultado del aumento de las
importaciones de autopartes. Aunado al incremento de inversion extranjera directa, que
desplaza a empresas de autopartes mexicanas, lo que podria tener como resultado final el
cierre de empresas mexicanas'®, y Ja intensificacién de concentracién de la industria
antomotriz.

Flujos de Tecnologia,

El grade d¢ modemizacidn de wna industria se basa en el uso de techologias de
produccion de punta, Los procesos de innovacion en todas y cada una de las etapas del
proceso productivo de las empresas, requiere de la adopeidn de tecnologias en procesos y
productos. Las empresas tienen dos formas principales, de acceder a nuevas tecnologias:

1) Compra directa de tecnologia.- Esta forma de modermzacién demanda recursos
financieros importantes, que sélo unas pocas empresas ticnen; por lo que la mayoria de las
empresas de autopartes en México, principaimente las medianas y pequefias, no poseen
proceses productivos modernos. La compra de este tipo de tecnologia no otorga ninguna
ventaja al comprador en términos de Jas empresas que desarrollan su propia tecnologia; ya
que es una tecnologia de dominio publice, ademas su sola adquisicién no asegura una
ventaja productiva sobre el resto de las empresas, ya que es necesario tener una capacidad
de uso de la misma. Esta capacidad es adquirida a traves det tiempo con la interaccién de
los procesos productivos y la mano de obra, por lo que la compra de una tecnologia no
representa una ventaja inmediata, y menos ain frente a las empresas extran_]c:as que
desarroilan su propia l ¥ D.

Es importante hacer notar que muchas veces las empresas de autopartes mexicanas
adquieren tecnolopias desechadas por empresas extranjeras, es decir, tecnologia obsoleta.
La faltade I y D en el scctor de autopartes mexicanas impide la generacién de tecnologia
propia para el producto y el pais, por lo que muy dificilmente las empresas de autopartes
mexicanas podran ascender en los niveles de competitividad mundiales. Todo ello restringe
en el mediano plazo la participacion de la wayoria de las empresas mexicanas en el
mercado mundial; las empresas del sector de autopartes en México tendrin restringida su
produccién a componcentes poco sofisticados y con un alto contenido de mano de obra. Lo

' Especificamente de las empiesas de autopartes, con capital nacional, que no cuentetr con relaciones
cooperafivas con cmpiesas termunales yo de autopartes lideies en el 1amo,
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que afladido a Ja falta de capacidad de adopcién y uso de tecnologia, impedirdn finalmente
la incorporacién de las empresas mexicanas a niveles de las redes de proveeduria mundial.

2) Transferencia de fecnologia.- Las empresas pueden tener acceso a la tecnologia,
a través de otra empresa, que les otorgue por un tiempo determinado los derechos de uso de
la misma. Algunas veces la compra de tecnologia no representa un proceso de adecuacién al
sistema productivo de la empresa que compra, no obstante existen acuerdos de licencia que
contemplan el acondicionamiento en el tiempo de la tecnologia a las caracteristicas de 1a
empresa. La diferencia principal entre la compra directa en e] mercado y el licenciamiento,
descansa en la concesidn del uso de equipo perteneciente a una empresa por un periodo de
tiempo; en esta filtima mientras que en la primera adquiere los derechos de propiedad por el
tiempo de vida de la maquinaria y/o equipe, en el licenciamiento los derechos de propiedad
pertenccen a la empresa que otorga concede su uso. La transferencia de tecnologia puede
adoptar diversas modalidades, las mas importantes son:

a) Entre empresas matrices v filioles- Las primeras tienen la neccesidad de
modernizar constantemente a todas y cada una de sus empresas en el mundo. Esto significa
que las empresas que pericnecen a una corporacidn lienen la seguridad de mantenerse
dentro de los procesos tecnoldgicos mas modernos, algunas veces con el respaldo
financiero de sus corporaciones. Situacion que se ve reforzada desde ¢l momento en el gque
Ja produccion de ciertos modelos, es delegada a plantas productivas especificas, cs decir,
reasignacién de la produccidn, lo que fomenta la continua modemnizacidn de las plantas
productivas.

b) Licencias - Las empresas tienen acceso a la tecnologia de 1a empresa dueiia de [a
tecnologia, a cambio de un page menor al requerido para se compra, Tusten diversos tipos
de licencias, tas mas comunes son las que a cambio de la tecnologia requieren un pago, alli
termina ¢l proceso Otro tipe de licencias son las que otorgan el derecho a ser substitindas
en ¢t momento en el que la tecnologia se vuelve obsoleta, y en ocasiones incluyen
asistencia técnica. Ambos tipos de licenciamiento pertenecen maés a relaciones puras de
compra-venta, que a acucrdos cooperativos. En México muchas de las grandes y medianas
empresas de autopartes adquicren 1a tecnologia mediante la compra de licencias.

c) Transferencia_integrada de tecnologia.- Hace referencia a la concesion del uso de
la misma, por parte de la empresa duefia a cambio de un beneficio mayor al puramente
financiero. Asi aunque las empresas que reciben Ja tecnologia no realizan ningiin gasto para
la adquisicién de la misma, debe otorgar a cambio un trato preferencial a la duefia de la
tecnologia. En algunos casos la empresa produce ciertos componentes para quien e
transiiere el uso de su tecnologia, teniendo mcluso procesos productivos cspeciales para ja
empresa que cede la tecnologia. En este caso la empresa, ta mayoria de las veces extranjera,
asegura la provisidn de ciertas componentes; y al mismo tiempo tienc la scguridad de que la
empresa mexicana estd siendo adiestrada en la produccidn del mismo. El tiempo que la
primera invicrte, en investigar y seleccionar a la empresa mexicana mds calificada para
producir un componente, se ve compensado en cl trato preferencial que recibe a cambio del
uso de su tecnologia. Este tipo de transferencia perlencee a la esfera de fos acuerdos de
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cooperacion empresarial, en el que se incluyen las alianzas estratégicas.

d) Compra de paguetes tecnoldgicos, en ocasiones implica el condicionamiento al
acceso a la tecnologia, a la adquisicién de maquinaria y equipe que produce la matriz o ¢l
socio tecnolégico. Dicho condicionamiento incluye en ocasiones restricciones y
prohibiciones explicitas en torno a la produccidn con fines de exportacion,

La evidencia muestra que la mayor parte de la tecnologia que obtienen las empresas
mexicanas es a través de planes de modernizacién de sus corporaciones, lo que muestra que
en nuestro pais las empresas en procesos de modernizacion no son independientes de las
grandes corporaciones.

Uno de los factores que se¢ asocia con ¢l grado de antomatizacién de las empresas de
autopartes, ademés de la escala de produccidn, es el tipo de relacidn que geardan con las
plantas de ensamble de vehiculos, De acuerdo a una encuesta’' realizada entre 200
establecimientos del ramo automotriz localizados en México, la transferencia de tecnologfa
mas frecuente se da entre Jas matrices y sus filiales (33%) ¥ le sigue en importancia la
transferencia de tecnelogia “integrada” a través de la compra de maquinana (23%), que es
mds comun entre las empresas ligadas de manera distinta a la de corporacién. Otra de las
formas de acceder a nuevas técnicas es la compra de paquetes tecnoldgicos, que no es
frecuente en México (10%)". No podemos decir si las otras dos formas de transferencia de
tecnologfa son o no resultado de las alianzas estratégicas ya que la encuesta no da mayores
datos.

La encuesta indica que, si bien casi el total de los establecunientos utiliza procesos
de control de calidad, sélo el 71% lo hace mediante mecanismos automatizados. Asimismo,
mas del 80% de los entrevistados informa haber introducido maquinaria adicional entre
1989 y 1992; aunque en el 30% de los casos se tratd de maquinaria usada Esto comprueba
gque pocas empresas en México cuentan con procesos productivos modemos, debido
principalmente a la falta de recursos financieros, asi como a la reduccién del mercado de
sus productos.

E! destino de la maquinaria adictonal estd concentrada en la mejora de la calidad del
producto (24%), la elevacion de la productividad (23%) y ¢l aumento de la escala de
produccién (19%). Lo que subraya el hecho de que la mayoria de los participantes en el
sector, comparten una intensa preocupacion por Ia necesidad de fortalecer la calidad del
producto, asi como adecuar sus productos a los requerimientos de la cmipresa terminal.

Del 66% de las empresas que realizan tareas de 1 y D teenoldgico, casi la mitad
orienta esas actividades al disefio de nuevos productos (45%), lo que no necesariamente
implica productos tecnolégicos, sino mas bien la adecuacidén de los productos a los

"' CEC-ITAM 1992,
" El estudio no especifica s1 dicha compia implica conttatos de asistencia tcenoldgica o son simplemente
licencias,
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requerimientos de los nuevos modelos automotrices. Sefialando asi la necesidad de adaptar
los preductos a las condiciones de México, asi como a la adaptacién de los componentes a
las demandas de las empresas terminales. Es necesario llamar la atencién en el hecho de
que la Iy D sélo se centra en acatar las instrucciones que los clientes estipulan, es decir, no
existe el desarrollo o innovacion propia en los productos; lo que explica €l por que salo
unas pocas empresas de autopartes mexicanas logran insertarse a las redes de proveeduria, y
por que lo hacen como proveedores o socios aprendices. Otras dreas de interés paralaly D
son la de procesos productivos (26%) y la de control de calidad (24%).

Aligual que Ja tendencia a invertir en equipo nuevo, el interés por encauzar recursos
hacia la I y D se centra solo en las grandes empresas. Una cuarta parte de ellas, y sélo el
14% de las pequefias y medianas, asignan el 15% del monto de sus ventas a esas
actividades. El 75% de las empresas pequefias y medianas gasta menos del 0.5% de sus
ventas en | y ID. Gran parte de esta diferencia en inversién destinada en I y D es resultado
de la diferente participacion, de las empresas en el mercado nacional. La diferencia gque
existe en las capacidades dec innovacién de las empresas de paises desarrollados, con
respecto a México desincentivan las alianzas estratégicas, las cuales buscan innovaciones
en los diferentes procesos productivos. Asi mientras que en los paises desarrollados,
concluimos que el principal fin de las alianzas estratégicas y de las redes de proveeduria es
el desarrollo de innovaciones; la escasa capacidad de las empresas mexicanas se reflgja en
la poca existencia de alianzas cstratégicas y por tanto en los objetivos que se persiguen, de
entre los que sobresale fa modernizacion de los procesos productivos.

Una forma de analizar ¢l impacto y la relevancia que el sector de autopartes
mexicanas da a la 1 y D, serfa observar la vincuiacidn entre tos fabricantes del sector de
autopartes y las universidades y centros de investigacion; hecho que en México es raro. Lo
que resulta importante ¢cn nuestro pais, ya que las plantas de ensamble exigen al fabnicante
de autoparles que cuente con cl potencial tecnoldgico, asi como 1a capacidad para realizar
pruebas complejas de resistencia de materiales y de control de calidad; especialmente para
las empresas que scan socios de una red de proveeduria. Tales exigencias implican el uso de
equipo vy laboratorios costosos que dificilmente ticnen las empresas medtanas y pequefias, a
diferencia de las universidades v centros de investigacion; esto representa un ferreno fértil
para la realizacion de trabajos conjuntos con la mdustria. La mayoria de las empresas de
autopartes no han implementado nunca acuerdos con universidades o centros de
investigacion, debido a la poca difusion que existe. Aquéllas empresas que han hecho uso
de este tipo de instalaciones, no han quedado satisfechas con los resultados. Existe una falta
de una cultura dc } y ID en nuestro pais; pues mientras que las empresas no se comprometan
cOn recusos, este tipo de mstituciones no estaran en posibilidades de satisfacer sus
requerimientos.

Otro estudio es cl desarrollado por MacroAscsoria Econémica®, cncuesto a 180
empresas del scclor de autopartes. La investigacion muestra que las empresas de autopartes
que tienen acucrdos de transfercncia de techologia, tienen muchas de Jas veces acuerdos al

'* 1996 Giupe Fnanciero Seifin
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rismo tiempo con distintas empresas extranjeras.

Del total de empresas entrevistadas sélo el 34% de ellas tiene acuerdos de
transferencia de tecnologia, Algunas de las cuales mantienen aproximadamente 90 acuerdos
distintos al mismo tiempo. Los acuerdos de transferencia de tecnologia son establecidos
tanto con empresas en México, como con empresas del extranjero. De las empresas que
tienen transferencia de tecnologia del extranjero actualmente, el 49% tienen el acuerdo con
empresas de EE.UU, 25.5% con Alemania, 8% Japdn, 4% tanto para Espafia como para
Canad4, 3% Francia, 2% con Inglaterra, y finalmente Bélgica e Italia con 1% cada uno'.
Esto muestra la constante interaccidn que cxiste entre las empresas de autopartes en México
con empresas de EEUU. De esas 61 empresas que tienen actualmente acuerdos de
iransferencia de teenologia, el 65.5% de ellas tienen 58 proyecios de transferencia de
teenologia para el corto plazo.

Dentro de los objetivos que las cmpresas buscan obtener mediante de la
transferencia de tecnologia el 24% desea obtener semunarios para la introduccion de nuevas
tecnologias, 17% busca talleres sobre tecnologias de produceidn que sean aplicables a su
empresa, 13% desea obtener entrenamiento de personal seleccionado en el extranjero, 12%
adquisicién de licencias de fabricactdn junto con programas de entrenamicnto de personal,
9% acuerdos entrenamiento de personal seleccionade en México, 9% servicios de asesoria
permanente por uno ¢ mas expertos extranjeros adscritos a su fabrica por uno o dos afios,
8% informacion técnica a través de publicaciones, 4% consultas a la fbrica port parte de los
tecnologos extranjeros, 2% servicios de asesor{a periddica por parte de expertos extranjeros
que visiten la fadbrica de acuerdo a un programa de uno o dos afios, 1% apoyo de
instituciones y cenlros técnicos, laboratorios y universidades, asf como acuerdos que
consisten en asesorfa técnica de sus proveedores.

Como resultado de los acuerdos, las empresas de autopartes en México declararon
haber obtenido: 35.5% asistencia técnica (licencias, asesorias, disefio, 1 y D) de sus clientes,
20.5% suministros {materias primas, partes, dados y moldes, para instalaciones), 16% tiene
capacitacion de sus clientes, ya sea en México o cn ci extranjero, 13% soporte financiero
{participacidn accionario y/o créditos) de sus clientes, 10% asistencia administrativa
asesoria y consulta. Mientras que las perspeclivas futuras de las empresas no cambian
mucho, el 2% dc las empresas busca obtener de su cliente la marca, cooperacion para
obtener el I1SO 9000, coinvertir en nuevos disefios, investigacion de mercado y el desarrollo
de prototipos en México.

La mayoria de los tecnologos extranjeros consideran la asociacién con empresas de
autopartes mexicanas poco atractiva, pues estiman laxa la aplicacién de reglamentos y Jeyes
sobre la propiedad del autor, las patentes y {as marcas. Ademas, un problema que preocupa
a varios fabricantes nacionales es ¢l bajo grado de asimifacion de la tecnologia transferida.
Consideran que de terminarse su asociacion, con la empresa que (ransficre la tecnologia,
carecerian de la capacidad para proseguir independicntemente.

" La suma puede no comcidn debido a los redondeos,
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En el cuadro V.3 se puede observar claramente que sdlo las empresas grandes y
generalmente relacionadas con empresas terminales, son las que establecen procesos de
modernizacién en las diferentes diferente etapas de su cadena productiva, Los grandes
montos de inversion requeridos para la adquisicién de tecnologia moderna, impiden que las
empresas de aulopartes mas pequeflas puedan temer acceso a la modernizacién de sus
procesos. Dicha tendencia se estd concentrando més ja produccidén de los componentes
automotrices.

Tenemos entonces que la mayorfa de las empresas mexicanas estin destinadas a
producir componentes estandarizados, es decir, las pequefias y medianas; lo que repercute
en la poca probabilidad de que puedan entrar a las redes de proveeduria mundiales. Las
empresas que logran insertarse a la ved de proveedurfa, se incluyen en la pirdmide
organizacional como proveedores aprendices, o como socios “third’. La inexistencia de
desarrollo tecnoidgico por parte de las mismas empresas, las condena a ser excluidas del
mercado mundial. Y a menos que las empresas sc preocupen por aprender y desarrollar sus
capacidades tecnoldgicas, la mejor alternativa scrd la de ser absorbida por una empresa

grande, quien lcs otorgue la tecnologia y los recursos para scguir en el mercado

Anillos de p1ston

Cuadro V.3

Sealed Power de México

Socios o Proveedores Extranjeros de Tecnologia por Producto y Empresa.

Sealed Power

Autoprecisa

Pexrfect Circle

Roberto Diener

Richardson Co.

Monteirey Cloide

Exide Internationat

Luces y fares Electro Optica Hella
Arneses Macopel Packard Electric
Bombas de agua/pasohina Atsugl Mexicana Atsugui

Bocar Prerburg

Bujias

Bujias Champion

Champion International

Bujias Mexicanas

GM/Smith Industries Ltd,

Soportes para motor Federal Mogul Federal Mogul International
Camisas para motor TF Victor Victor/Dana
Pistones Moresa Mahle
Juntas unmversales Cardanes Dana
Radiadores Mexpar Modine
Transmisiones antomaticas Tremec Clark
Ejes Eaton Ejes Eaton
Ejes Traclivos Dana
Iima Rockwell Nacional | Rockwell Internatienai
(Pirona)
Clutches Implementas [ateinacionales Luk
TSP Dana
Franstmsiones Manualcs Tanse)e Dana
Amoitiguadoes Aralmex Boge
Gabricl de México Maremont Corp.
Chasis Metalsa A QO Smuth
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Cuerpo del auto Industria Automotniz, S.A. The Bud C Clearing
Automanufacturas Budd
Bendiz de México Allied Corp.
Tebo Alfred Teves
Muelles Rassini NHEK
Suspensiones Suspensiones Automotrices Hosch Hohelinburg
Tebo TRW
Rines de acero/aluminio Kelsey Hayes de México Kelsey Hayes
IASA Kelsey Hayes
Pemsa GM (Fisher)
Encendedores de motor, altemadores y | Automagneto Robert Bosch
reguladores
Acumuladores Acumuladores Mexicanos Exide International

Fuente: El Indicador Especial, “Andlisis de riesgo: industna de auiopartes” Febrero 1995 No.32. Grupo
Serfin.

En México los procesos de modermizacién estin concentrados en las empresas
terminales y en las empresas de autopartes grandes; dichas empresas tienen proccsos
tecnoldgices modernos en las diferentes etapas de su proceso productivo, contrastando con
la mayoria de las cmpresas de autopartes, quienes no tienen acceso a €stos procesos
productivos modernos.

V.2 Evidencia Empirica de las Alianzas Estratégicas en el Sector Automotriz y de
Autopartes en México.

Las relaciones que las empresas terminales establecen con las empresas de
autoparies en México ticnen como principal objetive la bisqueda de fuentes de proveedores
externos, que les permitan reducir su produccion interna, y asi volverse menos “integrados
verticalmente™*. Las redes de proveeduria permiten reducir la base de distribuidores y el
mejoramiento de la calidad de cada componente, asi como del producto final. Los nuevos
procesos competitivos han provocado un cambio en las demandas de las empresas
terminales, que ahora requieren que sus proveedores actien y no solo ensamblen, es decir,
que asuman una mayor responsabilidad en el disefio del producto, asi como su adecuacion a
los modelos y en el desarrollo de tecnologia. Dentro de las nuevas estrategias de las
empresas automotrices cxisten dos tipos principales de alianzas estratégicas: 1} Las
implementadas en los paises desarrollados'® y 2) Las adoptadas en paises en desarrollo,
como México. Esta clasificacion se basada en las causales y metas que se busca aicanzar
con ¢l acuerdo.

a) La_innovacidn_estratégica en las alignzas estratégicas.- Bn ¢l anahisis de las
alianzas estratégicas dc los paises desarrollados, se enconird que la mayoria dc estos

'* Vickery. “Globalisation of industnal activilies: sector case study of globalisation n the automobile
industry™.

* Los tipos de alianzas estiatégicas en los paises deserrollados fueron tiatados en los capitulos 11 y 1 del
presente trabajo.
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acuerdos buscan primordialmente la creacién y desarrollo de innovaciones conjuntas en los
diferentes aspectos de la produccion. Esto es resultado de las condiciones tanto de los
paises como de las empresas que alll se localizan. El rasgo distintivo de estas alianzas
estratégicas es la capacidad que tienen las empresas para captar y desarrollar I y D. En
Meéxico las condiciones econdmicas, y por lo mismo la [ y D, son diametralmente distintas
a las de paises desarrollados. Esto se refleja en la diferencia de estrategias competitivas de
las empresas, quienes no tienen en muchos casos la capacidad para absorber, captar y/o
utilizar la tecnologia proveniente de las empresas de paises mis desarrollados, lo que
obstaculiza el establecimiento de alianzas estratégicas con empresas extranjeras. Nuestra
evidencia no encontré mnguna empresa de autopartes mexicana que realizara innovactones
o [ y D conjunta con empresas extranjeras,

b) La_inpovacion conjunta en las redes de proveeduria.- Dentro de este tipo de
asociaciones existe una coordinacién conjunta de actividades mnovativas entre las empresas
socias, en la que sc determina la organizacién de las empresas proveedoras en base a las
distintas capacidades dc cada uno de elles; ya sean en base a los diferentes activos
intangibles, los difcrentes niveles tecnoldgicos y de especializacién tecnolégica, En la parte
superior de la pirAmide se encuentran empresas con gran capacidad tecnologica
especializada, por lo general son las empresas terminales en conjuncién con empresas de
autopartes internacionales. En este acuerdo se busca concentrar el capital en el
aprovechamiento del intangible teenoldgico, organizativo y de mercadeo; delegando a las
empresas de autopartcs con menecres capacidades tecnologicas, comparativamente a los
socios de los cslabones supenores, de fa parte inferior de la pirAmide la produccién de
componentes y aulopartes estandarizadas. Ambas empresas (proveedoras y terminales)
realizan inversiones especificas y utilizan determinados recursos humanos, los que
adquieren valor dentro de la relacion. Fuera de ella su valor de¢ mercado se reduciria
drasticamente. Nuestra evidencia muestra que antes de poder estar en condiciones de
realizar una nnovacién, las empresas de auloparies mexicanas que se encuentran
incorporadas, son adiestradas en las actividades que desarrollarin dentro de la red. Esto
significa que primeramente, las empresas de autopartes mexicanas deben acoplarse a los
socios de la red; esta es la primera etapa de la expansion de sus capacidades no solo
productivas, sino innovativas.

¢) Los requerimientos de escala de caprtel - Esta cs una causa del establecimiento
de acuerdos cooperativos en los paises desarollados, se busca alcanzar los niveles dc
capital necesanos para aumentar el grado de sofisticacion de los productos, asi como actuar
ante la rapida obsolescencia de la tecnologia que reduce el ciclo de vida del producto.
Actualimente las cmpresas termmales desarrollan productos utilizando nucvos y mejores
componentes, cn tiempos cada vez menores, para poder asi comercializarlos rapidamente.
Para emprender estas actividades, dejan la producctén de componentes estandarizados a
cargo de otras cmipresa para asi poder cxplotar todos sus recursos y esfuerzos. Este proceso
de depuracion de actividades productivas poco sofisticadas represenla una oportunidad para
que las empresas moexicanas que cumplan con las caractleristicas requeridas sean las
encargadas de producir dichos componentes. Por lo general las empresas de autopartes en
México producen dichos componentes mediante procesos de subcontratacion, csto puede en
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un futuro permitir a aquellas empresas con cierta capacidad tecnolégica y productiva,
insertarse en algln eslabon de la red de proveeduria. La evidencia recabada muestra que
mientras las empresas automotrices internacionales se ocupan de actividades mas
estratégicas, las empresas mexicanas adquieren Ia responsabilidad de producir componentes
para ciertos modelos de autos y/o para sistemas antomotrices completos.

d) La_coordinacion de actividades estratégicas.- Esta permite que haya una
innovacion conjunta. Los largos procesos de innovacién dentro de la red de proveeduria
requieren de relaciones inter-firma mdas estrechas, dado que se modifican tanto los
productos finales como las partes, componentss y subensambles. En los estratos més altos
de la pirdmide se necesita la colaboracién directa de los distintos procesos, ya sea en
materia de diseiio, costo y precios (calidad y su certificacién), compatibilidad entre
productos ¢ insumos, disefio, formas de produccion y/o mercados a los que se enfoca el
producto. La produccion de autos mundiales ha determinado el establecimiento de
relaciones de abastecumiento externo a la firma, no sélo de proveedores nacionales sino
cada vez en mayor medida de abastecimiento internacional, respondiendo asi al proceso de
desverticalizacion de las empresas terminales. En gran medida las empresas abastecedoras
perienecen a paises industrializados, especialmente en la provision de componentes de alto
nivel tecnolégico; mientras que las redes de proveeduria con empresas de paises semi-
industrializados son de muy distinto nivel tecnoldgico A partir de ia evaluacion de las
capacidades individuales de las empresas, la ensambladora determina el papel y el nivel que
cada socio tendrd dentro de 1a red.

Existen las redes denominadas OEM", en éstas la empresa terminal determina las
especificaciones de produccién, para que la empresa proveedora se adecue a sus
especificaciones. A esta (ltima se le encomienda la produccion de dichos componentes e
ingresa al mercado mundial, sin realizar gastos de inversion en apertura de mcrcados;
ademas recibe conocinmuentos ingenieriles y de tecnologia de proceso. Mientras que la
empresa terminat se ocupa del mercadeo, de la distribucién y de la 1 y D. La empresa
proveedora debe por su parte tener gran capacidad tecnolégica, y sobre todo de absorcidn
tecnioldgica, capacidad de organizacidn, inversion y de adaptacidn a cambios técnicos
frecuentes.

En México dado el desarrollo tecnoldgico comparative entre las empresas
internacionales y las empresas grandes de autoparles miexicanas, estas ultimas se han
inscriado a las redes de proveeduria, dentro de los eslabones de menor tecnologia. En ¢l
andlisis de las alianzas cstratégicas en los paiscs desmrollados se estudid la necesidad de
eficientizar los procesos productives, como una causa del establecimiento de alianzas
estratégicas. El aumento de costos de produccién y de organizacidn, asi como los
requerimientos de eficiencia, obligan a las empresas del sector a la bisqueda de

" Por sus sigias en inglés, manufactura de equipo original Existe otio tipo de redes denominadas ODM,
munufactura de disefio original, donde la empresa proveedora tiene capacidad de realizai disefios propios Sin
embargo el producto s¢ vende con el nombre de la empresa termunal, al igual que tas OEM. Mientras que Jas
OBM (manufactura de marca de fabrica onginal) sc trata de empiesas que tienen Ja capacidad de vender
parles y componenles, pe1o con su plopia marca de fabrica.
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mejoramientos en cada una de las etapas del proceso productivo. La eficiencia se ha
reflejado en las empresas terminales con procesos de desverticalizacion, proceso que
requiere del establecimicnto de relaciones especiates, del tipo de las alianzas estratégicas y
redes de proveeduria, mediante las cuales la empresa obtenga todos los componentes que ha
dejado de producir por si misma. Es aqui donde las empresas mexicanas grandes tienen la
posibilidad de incorporarse a una relacion de preveeduria mundial,

El proceso de desverticalizacion deberia reflejarse en la insercién de las empresas de
autopartes mexicanas a las redes de proveeduria; sin embargo su poca capacidad productiva
respecto a la de las grandes empresas de autopartes internacionales, reduce sus
posibilidades a las etapas inferiores de la cadena productiva, y a actividades de
subcontrataciéon. Para que una empresa pueda ser considerada como secio de la red, se
requicre tener caracteristicas especiales que en el caso de México se reducen a unas pocas
empresas, de enire los que resaltan: la entrega JIT, alta capacidad en produccién,
innovacién, adecuacion, ete, caracteristicas que solo las empresas de autopartes grandes'®
tienen.

Dada la falta de capacidad y organizacidn ante los requerimientos de las empresas
lerminales, resulia dificil encontrar a una empresa mexicana en la clasificacién de “thud” o
proveedor aprendiz'” dentro de la red de proveeduria. Lo que se presenta con mayor
frecuencia en la industria automotriz mexicana es la subcontratacion de las empresas de
autopartes por parte de las empresas terminales, asi finalmente se le considera como socio
contractual de la red de provecduria,

Como se trato en el capitulo III, los socios contractuaies son las empresas
encargadas de producir componentes estandarizados, bajo los lineanuentos impuestos por el
cliente; estas cmpresas no ticnen injerencia en cl desarrolio de los componentes. Las
empresas automotrices cxtranjeras buscan ¢n México a un “socio”, que sirva de proveedor
de partes y componentes estandarizados, es decir, una extension de su proceso de
manufactura. La poca capacidad tecnologica de las empresas en México, les impide ser
consideradas como un verdadero socio, encargado del desarrollo vy adecuacién de los
componentes. Esto se ve reflejado finalmente en el hecho de que las empresas automotrices
mexicanas sélo son proveedoras de otras empresas de autopartes; quienes a su vez proveen
a empresas m4s grandes dentro de 1a red de proveeduria. Sin embargo, algunas empresas de
autopartes mexicanas sc insertan en las redes de proveeduria, como proveedores “third”’ o
de socio aprendiz, cuyas actividades tampoco tienen la cooperacidn conjunta con empresas
de mas altos niveles dentro de la red. Los proveedores “third” acatan los lineamientos
impuestos por ¢l cliente, y en algunas ocasioncs tienen la tarea de adecuar sus componentes
a las demandas de los modelos producidos por las empresas terminales. Es necesario
remarcar, que solo pocas empresas de autopartes mexicanas logran ser consideradas como
socio aprendiz; ¢l resto de empresas lo hace como socios contraciuales.

¥ In et capitute 1V se hace una clasificacién del upe de empresas de autoparees que existen en México.

™ Las actividades del socio apiendiz cs su participacién como consultores cn algumas partes del pioceso
productivo, peie ho toman decisiones final sobre ¢l disefio. Desarrolla los detalles de las especificaciones de
sus clientes v leva cieitos controles de calidad
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Las empresas en México se insertan en de la red de proveeduria mundial como
{iltimos eslabones de la cadena productiva®. Teniendo come efecto final, 1a diferenciacién
de los esquemas de proveeduria de los paises desarrollados y el existente en México. Asi
mientras que en fos primeros las empresas se encuentran dentro de procesos de cooperacion
mutua, para el desarrollo de productos, asi como de I y I, las empresas mexicanas estin
relegadas a procesos de ensamble y manufactura,

En el esquema V.4 podemos observar la diferencia existente entre los tipos de
goordinacién de las empresas automotrices en paises desarrollados y en México. Mientras
que en el extranjero, la estratificacién de los productores estd perfectamente determinada y
diferenciada por sistemas; en México no existe tal, en vez de ello hay una relacién entre
todas las empresas automotrices, es decir, no existe una separacidn por sistemas. Esto
dificulta su incorporacidn a las redes de proveeduria, debido a la falta de coordinacion entre
empresas, repercutiendo en altos costes de transaccidn.

La dctallada estratificacion de las empresas determina las funciones y relaciones de
cada una de las empresas de la red; por el contrario la falta de estratificacion en México,
duplica los gastos entre las empresas. Reflejandose en la falta de recursos financieros
disponibles para la 1 y D, asi como para la compra de maquinaria y equipo modemo.

Ia estratificacién ha permitido que en los paises desarrollados las empresas de
autopartes sigan tode un proceso de desarrolio, que se ve reflejado en las diferentes
capacidades tecnoldgicas de las mismas. Esto le permite a la empresa terminal organizar a
sus diferentes proveedores de acuerdo a sus capacidad innovativas. Mientras que por el
contrario en México, las emprcsas terminales se encuentran con empresas de autopartes de
muy diversas caracteristicas, pero en las que predomina la falta de capacidad tecnoldgica.

La diversidad de las caracteristicas de las empresas mexicanas dificulta la
estratificacion, traduciéndose en un obstdculo para la incorporacién de las empresas

mexicanas a las redes de proveeduria.

Insercion en Redes de Proveeduria Mundial.

El proceso de nuevas formas de organizacién industrial esta relacionado con el
crecimiento externo de las fuentes de proveedorcs, asi como de la 1y D y el disefio
conjunto. Este tipo de objctivos han sido una de las causas mds importantes por las que las
empresas automotrices del mundo han establecido acuerdos. Debido a la falta de procesos
de I y D cn las empresas mexicanas, asi como a la ausencia de procesos productivos
tecnologizados; sc obstaculiza el establecimiento de alianzas estratégicas entre cmpresas
extranjeras y mexicanas.

* Fn el capitalo NI, se estudiaon los diferentes tipos de proveedores que contiene ta red de proveedwmia. De
cstos los que destacan son los “firse” o socio, quicnes conjuntamente con las empresas te1minales, desarrollan
innovacioncs. L& siguen en importancia los “second”™ o provecdet maduro, y asi sucesivamente. Cada
empresa se relaciona con las empiesas que se encucniran localizadas por abaje de cllas, es decii, funcionan
como mtermedianios entee las erapresas terminales y las diversas empresas de awtopai fes.
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Cuadio V.4 Ublcacion de una “Red de Proveedores” Mexicana en ¢l Modelo Internacional,

( AUTOMOTRIZ TERMINAL )
(estamranos ) (moTor) (ransmision )
SUBENShMBLES

SUBENSAMBLE SUBENSAMBLE
DF OTORES TRANSMISIONES

COMPONENTES
MOTORES
OMPONENTES
DE FRENOS " COMPONENTES
‘ TRANSMISIONE
PARTES

GOMPONENTES UNDIDAS/FORJADAS
ELECTRICOS A

CHASIS

ESTAMPADOS
CARROCERIAS

COMPONENTES >
ESTRUCTURALES
COMPONENTES

DE SUSPENSION

COMPONENTES

MATERIAS PRIMAS

| LAMINA DE ACERG REVESTIDA PLASTICO/CRISTAL
I COBRE/BRONCE :] ALUMINIOZACERO

Orgamzacion de lo industria Autemotriz en México

ARMADORAS

PRIMI R
PROVETDOR /
a | a b c
\ | ~

SLGUNDG
FROVEIEDOR b” <" <N

A B
b

Organizagidn Compleja

MNo cxssie estratifiacion adecuada dei uabyjo

Allos costos de coordmacidn

Fuente, ¥ Indicador Espeeial, “Analisis de nesgo: industua de autopaites™ Febrero 1995 No.32. Grupo
Financieo Seifin
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Hay que remarcar que las empresas que desean incorporarse a una red de
proveeduria mundial, deben estar en condiciones de responder a las necesidades de sus
clientes. Es por ello que las empresas mexicanas deben de Hevar a cabo, al mismo tiempo
que la produccion, procesos de aprendizaje con otras empresas de mayor desarrollo
tecnolégico, para asi poder incorporarse a la red.

Mientras que las empresas de autopartes grandes participan del proceso de
desarrollo y adaptacién de los componentes en cada nuevo modelo de automévil, las
empresas menos desarrolladas sélo se encargan de ensamblar dichos componentes; por lo
gue no existe una interaccion directa con las empresas terminales. De aqui la necesidad de
establecer sus propias alianzas estratégicas con otras empresas.

Las redes dec proveeduria han reducido el nimero de proveedores, dificultando el
futuro de la mayorfa de las empresas de autopartes cn México; 