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El Estancamiento de la Industria Automotriz en México

El Estancamiento de la Industria Automotriz en México

Andlisis y Recomendaciones de Politicas para el futuro

La industria automotriz es hoy la actividad manufacturera mas grande del mundo,
con una produccion cercana a 50 millones de automdviles nuevos cada ano. La
mayoria de nosotros es propietario de algtin vehiculo que, aunque en ocasiones
desapercibido, es parte importante para el desenvolvimiento de nuestra vida diaria,
ya que desde sus inicios durante el siglo pasado, la industria automotriz cambio las
ideas fundamentales de como producir los bienes, pues sélo por el hecho
fabricarlos, se establecieron nuevas formas de trabajar, pensar y organizar la manera

en que vivimos.

En el caso particular de la industria automotriz en México, desde su inicio en el pais
se intentd desarrollar una produccion nacional que fuera capaz de proveer al
mercado interno en todos sus requerimientos, por lo que las estrategias de politica

automotriz se centraron en la conformacion de grandes capacidades productivas.

Actualmente el esquema de politicas para el desarrollo de la industria automotriz en
México, requiere de un amplio andlisis ante los distintos escenarios que hacia el
futuro muestran las estrategias de produccion mundial de vehiculos, para asi
conocer la viabilidad del sostenimiento de la produccién nacional, en un mundo
altamente competitivo que atraviesa por cambios en la localizacion de la produccion

automotriz global.




El Estancamiento de la Industria Automotriz en México

Este trabajo pretende analizar la dindmica productiva que actualmente presenta la
industria automotriz mexicana bajo el contexto de apertura comercial existente
desde 1994. La hipotesis central de este trabajo se basa en que la industria
automotriz después de un periodo de expansion generado durante los 90’s, en la
actual década se observa un proceso de estancamiento, el cual no se revertird a
menos que se adopte una politica industrial agresiva, para el sostenimiento de la
produccién nacional y la expansion mediante la exportacién hacia mercados

potencialmente consumidores de los productos mexicanos.

De manera que, con el analisis a realizar sobre la evolucion y dinamica actual de esta
importante industria del pais, serd posible proponer una amplia discusién nacional,
que nos lleve a la construccion de escenarios alternativos hacia el futuro, que
definan una estrategia de politica industrial agresiva para lograr la continuidad de la

produccion automotriz dentro de nuestro pais.

En Meéxico, la dindmica productiva de las empresas automotrices promueve
activamente el desarrollo econdmico nacional, generando crecimiento en las
diferentes regiones donde se establecen. El andlisis de la importancia de esta
dindmica productiva para la economia hace que hoy tengamos una discusion sobre
el esquema de politicas aplicado dentro del pais, para el continuo mejoramiento del
desempefio que esta importante industria mantendrd hacia el futuro, ya que el
consolidar planes agresivos para incrementar el volumen de la produccién nacional,
debera ser un objetivo en las politicas del sector para continuar con el desarrollo de
capacidades industriales en el ramo automotriz, ante escenarios adversos mostrados
por importantes consultoras los cuales de cumplirse impactarian de manera
importante el crecimiento total de la economia mexicana por medio de todas
aquellas actividades productivas ligadas a la operatividad de la industria automotriz

del pais.




Capitulo 1. Elementos teodricos para entender el desempefio de la empresa global

El desarrollo de la industria automotriz, a finales del siglo XX, la convirtié en una auténtica empresa
global; sin embargo, poco andlisis se ha realizado en la perspectiva tedrica de la forma en la cual la
empresa global selecciona sus sitios de produccion. Esta perspectiva rebasa los esquemas limitados de
la teoria de la localizacion industrial, ya que las empresas globales no sélo se localizan en un lugar
especifico, sino que existe una creciente interaccion entre ellas, esto es lo que les da el caricter de
global. Para fines de este capitulo revisaremos los esquemas de la teoria de la localizacion industrial y

el desarrollo de la empresa global.
1. La Globalizacién de la Empresa

El mundo como lo conocemos hoy en dia, no es un conjunto de naciones alejadas
unas de otras, sino de sociedades nacionales con diversas relaciones comerciales de
interdependencia. En nuestros dias, una gran cantidad de términos pueden definir
el proceso de globalizacion que actualmente vivimos, pues envuelven los principales

cuestionamientos de la problemética de la globalizacion.

Un claro ejemplo de este proceso es la industria automotriz, donde las grandes
empresas tienen plantas de produccion, formalizando un gran nimero de empresas
locales en distintos paises, que se encuentran ubicadas estratégicamente alrededor
del mundo para poder competir en la captacion de los mercados internacionales

mads importantes.

El autor Colin Hines, en su libro Localizacién un manifiesto globall, identifica que el
término globalizacion, esta dado por la creciente integracion de las economias
domeésticas hacia una economia global a través del comercio y de las reglas de

inversion y privatizacion, apoyado en avances tecnoldgicos.

I Vedse libro de Hines, Colin, “Localization, A Global Manifesto”
Reino Unido, EarthsCan Publications LTD, 2000.
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En consecuencia, esto nos muestra una reduccion de las barreras al comercio y a la
inversion, asi como una reduccién en las restricciones de los gobiernos de las
economias para los asuntos econdmicos domésticos, ya que el proceso estd dirigido
por la teoria de la ventaja comparativa, por medio de la bisqueda de mayor

competitividad internacional y crecimiento econdémico.

En el trasfondo de todo proceso de globalizacion de una economia, se encuentra el
factor de la competencia internacional, determinada por las tendencias de
globalizacion mundial que han provocado que los recursos de la produccion,
materiales, humanos, financieros y tecnoldgicos, presenten una gran movilidad y

que se reduzca sustancialmente el control que se ejerce sobre los mismos.

La globalizacion aumenta la interdependencia entre las unidades productivas a partir
del momento en que se incrementa la competencia entre ellas, comenta el Centro
de Investigacion para el Desarrollo, A.C.2  Sin embargo, al aumentar la
interdependencia entre las diversas unidades productivas, se reduce sustancialmente
la dependencia de cada una de éstas hacia un mercado en especifico y sus ciclos
econdmicos; de tal manera que se posibilita a todas las empresas el crecimiento y
desarrollo eficiente y equilibrado a través de su participacion en la economia global

y en la competencia internacional.

En la actualidad, los paises, las industrias y las empresas se encuentran ligados entre
si, ya no sélo por vinculos comerciales, sino por la creciente interdependencia, asi
como por la competencia internacional que no se centra uUnicamente en un solo
nicho de mercado o en alguno nacional, sino que ahora la competencia es un

fendmeno mundial.

* “E| Reto de la Globalizacién para la Industria Mexicana” del Centro de Investigacion para el
Desarrollo, A. C. México.



De tal manera, la competitividad de una empresa global o de algtin producto,
depende de la posicion que logre obtener, no solamente en el mercado domeéstico
sino principalmente dentro del mercado internacional, el cual es cada vez mas

accesible para el comercio.

La concepcion de una empresa global o la “fibrica global” como comenta Octavio
lanni en sus Teorias de la Globalizacion3, nos sugiere que se presenta al tener una
transformacion cuantitativa y cualitativa del capitalismo, mas alld de todas las
fronteras y asumiendo de manera formal y real todas las otras formas de
organizacion social y técnica del trabajo, de la produccion y la reproduccidn
ampliada del capital. Por lo cual, toda economia nacional se vuelve provincia de la
economia global y de esta forma, el modo capitalista de produccion entra en una
época propiamente global, donde el mercado, las fuerzas productivas, la nueva
division internacional del trabajo, la reproduccion ampliada del capital, se

desarrollan en una escala mundial.

Esto lo vemos reflejado en México y en paises alrededor del mundo, donde existen
“fabrica globales” y “empresas globales” que instalan subsidiarias en cualquier pais
del mundo, que adaptan sus necesidades en donde pueden establecer capital,
tecnologia, fuerza de trabajo, disolviendo las fronteras y repercutiendo en los
mercados. No obstante, la direccion y planeacion estratégica de las empresas
subsidiarias pertenecientes a la red de la empresa “global”, se establece en los paises
sede o en los cuarteles centrales de operaciones de las empresas, (oficinas centrales
o Headquarters de operacion), inclusive en algunos casos, se generan altos costos o
tarifas que son pagadas por las empresas subsidiarias por el costo de mantener la

direccion centralizada de las mismas.

' lanni, Octavio. “Teorias de la Globalizacion”
Meéxico, Editorial Siglo XXI, 1998. 3era. Edicion.



En esta era de evolucion de las empresas como instituciones sociales, es que se
responde a las necesidades actuales de tener una dimension trasnacional, a través de

distintas plantas subsidiarias y grupos corporativos afiliados en diversos paises.

En este sentido, las corporaciones multinacionales o empresas globales, aparecen
cuando logran extender los limites geograficos de una nacion para alcanzar un
dominio trasnacional hacia otros territorios, por medio de la movilidad de los

factores de la produccion a gran escala.

1.1 La Empresa Global en el Mundo

El término empresa multinacional, proviene de una organizacion que opera en
diferentes naciones, por ello utiliza el término multi, mientras que al hablar de
nacional, se asume que hay unidades de territorio local que se refieren a las

naciones y se encuentran involucradas en el mismo proceso.

En términos de orientacion nacional y trasnacional, existen en el andlisis de
“Corporaciones Globales”4 por Richard Eells, 4 tipos de empresas en el mundo
basadas primordialmente en el desarrollo de la actitud directiva y propdsitos, desde
el punto de vista nacional hacia la vision global — o por lo menos ampliamente

regional — del negocio.

En primer lugar aparece la “empresa internacional”, con la consolidacion de sus
operaciones en una linea de nivel divisional, creadora de politicas con deseos de
considerar todas las estrategias potenciales para introducirse en los mercados
extranjeros. Al adoptar la estrategia de inversion directa en el extranjero, se hace
evidente la caracteristica que marca al 2do tipo de empresa que es la “empresa

multinacional”.

! Eells, Richard. “Global Corporations”. EUA, Free Press, 1976.



La “empresa multinacional” cuenta con operaciones extranjeras que son similares en
estructura y politicas a las domésticas, mientras que sus directivos estdn ansiosos de
localizar recursos y mercados, sin tener en cuenta fronteras nacionales para alcanzar
los objetivos corporativos. No obstante, la empresa multinacional es bdsicamente
nacional, y las decisiones permanecen unilaterales en términos de propiedad y en

manejo directivo corporativo centralizado.

La “empresa trasnacional” es manejada y es propiedad de personas de diferentes
origenes nacionales, y como resultado de esto, presumiblemente las decisiones se

convierten mds alla de lo nacional hacia lo trasnacional.

La “empresa supranacional”, es aquella donde cualquier terreno nacional estara
completo y sobrepasado, ya que este tipo de empresa es la que se desnacionalizara
al permitirsele registrarse en otro pais, exclusivamente para controlar el cuerpo

internacional establecido por la convencion multinacional.

A pesar de que esta categoria de empresas globales no ha sido adoptada en los
discursos internacionales, en la prictica el término “corporacion multinacional”
encierra los 4 tipos de empresas, con la diferencia de que debajo de cada una de las
categorias es mas sencillo identificar y distribuir a las diferentes categorias de

industrias productivas alrededor del mundo.

Esto es importante destacarlo ya que para el andlisis de las empresas globales, en
términos generales una “corporacion multinacional” se conceptualiza en relacion al
nimero de paises en los que opera y no en la distribucion de sus funciones como
una empresa global, ya que las decisiones de operacion y de inversion de las
empresas locales, generalmente se mantienen centralizadas en los paises sede y dejan
poca oportunidad de accion o decision a las empresas locales, esto dentro de las

economias que las reciben.



Por otro lado, desde las perspectivas tedricas estudiadas en el libro “Economia
Politica Internacional”3, el escritor Rhys Jenkins, analiza a las corporaciones
multinacionales desde diferentes puntos de vista tedricos en la economia,
empezando con el pensamiento neo-clasico, en el cual las corporaciones globales
actian como localizadores eficientes de recursos internacionales para maximizar el
bienestar mundial, al maximizar los beneficios con la distribucion de las operaciones
de las empresas. El argumento central de esta corriente, segtin Jenkins, es que las
empresas globales existen debido a las imperfecciones del mercado, pues si todos los
mercados operaran perfectamente, no habria incentivo alguno para pasar por el
problema de controlar subsidiarias en diferentes paises e internarse en los mercados
internacionales. La internacionalizacion es por ende, la manera de sobrepasar

imperfecciones en mercados externos.

Sin embargo, al pensar en términos de imperfecciones de mercado, es evidente que
las empresas que han utilizado sus recursos eficientemente y mantienen presencia en
los mercados internacionales, tienen una gran capacidad para atraer capital hacia su
operacion, situacion que dificilmente se da con las mismas condiciones, para las
empresas locales que surgen en las economias domésticas, pues no cuentan con el
apoyo de recursos productivos o de accesibilidad a los recursos financieros, de

manera similar con la que cuentan las grandes empresas globales.

Al mismo tiempo, la vision del impacto de las corporaciones multinacionales
también es analizada por los autores que enfatizan la naturaleza oligopdlica de estas
empresas. El pensamiento central de este enfoque, seglin Jenkins, radica en que la
inversion extranjera deberd ser vista como parte de la estrategia de empresas

oligopdlicas y no simplemente como un flujo de recursos.

* Goddard, Passe-Smith, Conklin. “International Political Economy”
EUA, Editorial Rienner, 1996.



Este pensamiento nos lleva a las principales razones por las que una empresa global

controla subsidiarias en paises extranjeros:

1) Para hacer uso especifico de aquellas ventajas que la empresa disfruta sobre las
empresas locales y extranjeras en territorios determinados;

2) Para remover la competencia entre empresas y eliminar los conflictos.

Lo que podemos ver dentro de este enfoque, es que las corporaciones globales mds
alld de responder a las imperfecciones de mercado en las economias y maximizar el
beneficio mundial, al hacer mas eficiente la distribucion de operaciones de las
empresas en el mundo, contemplan la naturaleza oligopdlica que les otorgan ciertas
ventajas en los paises que los reciben, lo que se traduce en acaparamiento de

mercados para la venta de sus productos.

Asimismo, Jenkins escribe sobre el enfoque de la vision global de las corporaciones
trasnacionales que principalmente se da por medio del poder del mercado que
tienen estas empresas, particularmente a través del acceso a capital (tanto interno
como externo de la empresa); del control de la tecnologia (del producto y del
proceso tecnoldgico), y del marketing, a través de la comercializacion y la
diferenciacion del producto; asi como de un acceso privilegiado a los insumos para

la produccion.

En resumen, mientras que para los autores neo-clisicos las imperfecciones de los
mercados son exogenas, surgidas de la intervencion del gobierno o de la naturaleza
de ciertos productos como la tecnologia, los autores de la vision global ven a estas
empresas globales o multinacionales, como los principales factores para la creacion
de mercados imperfectos, ya que mas alla de incrementar la eficiencia global a
través de sobrepasar las fallas del mercado, reducen la eficiencia al hacer los

mercados menos perfectos como resultado de sus estrategias oligopélicas.



En su andlisis, Jenkins nos menciona que el poder de mercado de las empresas
globales tiene un numero considerable de consecuencias para aquellos paises que

son anfitriones de ellas y las enumera en 5 principales:

1) Estructura de mercado: Las corporaciones globales con tendencia a invertir en
mercados oligopdlicos cuya sede son paises en desarrollo, sugieren contribuir al
incremento de la concentracion en estos paises. Esto lo podemos entender si se
hace referencia a la accesibilidad del financiamiento, ya que si estas empresas
ejercen un poder monopdlico, o bien, oligopdlico, efectivamente conllevan a la
concentracion. Por otro lado, si estas empresas vienen a competir con empresas ya
establecidas en los paises sede que ya cuentan con un poder asi, entonces por el
contrario ampliaran la competencia. En la actualidad, con la apertura comercial de
nuestro pais, en el mercado confluye un mayor nimero de marcas incrementando

la competencia entre los principales productores de automaoviles.

2) Ganancias Monopdlicas: El poder de mercado de una empresa global le permite
generar ganancias monopdlicas en los paises sede. No obstante, estas ganancias no
siempre aparecen en forma de retribucion local para las subsidiarias extranjeras. Es
aqui donde la forma de distribucion de las rentas entre la empresa y los paises sede
en donde operan entra en cuestion. Para ello, la economia local debera contar con
lineamientos establecidos que si bien permitan la inversion en el pais por medio de
estas empresas, de la misma forma, consideren lineamientos para la reinversion de
las rentas en los paises sede, de manera que el crecimiento no solo sea en beneficio

de la empresa sino también en beneficio de la economia local.

3) Abuso de Poder de Mercado - Practicas Restrictivas de Operacion:
Individualmente y en conjunto, las empresas multinacionales limitan la competencia
en distintas formas. Individualmente imponen cldusulas restrictivas a sus subsidiarias

y requerimientos de licencias a través de contratos tecnoldgicos.



Esto incluye ligar el consumo de insumos o materias primas, maquinaria, etc., con el
proveedor de tecnologia que determine la corporacién, restringiendo las

exportaciones de la subsidiaria, con objeto de dividir los mercados mundiales.

En conjunto, las empresas forman carteles o crean un cierto nivel de colusion
informal a través de compartir acuerdos de mercado o de utilizar influencias en su
ubicacion. De manera que estas limitantes pueden dafar los mercados locales, ya
que es dificil lograr proveer localmente a estas empresas si la corporacion central
define no hacer uso de las ventajas locales sino utilizar insumos y tecnologias

externas que danan la competitividad de los paises sede.

4) Creacion de Demanda: Las empresas globales usan su poder de mercado para
crear demanda para sus productos mds que para responder a las preferencias del
consumidor expresadas en su mercado. Esto conlleva a la transferencia de “gustos”
via corporacion y expansion de los mercados para sus productos, que pueden
resultar inapropiados para las condiciones locales. En la industria automotriz este es
un punto muy importante que podemos notar en la centralizacion del disefio de los
automoviles en las corporaciones centrales, pues las plantas no disefian los
automoviles de acuerdo a las necesidades locales de los paises, aunque estas pueden

llegar a adaptarse al mercado local.

5) Desplazamiento de Factores: El poder monopdlico de las corporaciones globales
desplaza a los insumos domésticos, ya sea por importacién de tecnologia, la cual no
se encuentra disponible localmente y deja de lado los recursos locales, o bien, de
igual forma, pueden traer importaciones de capital y direccion empresarial
centralizada, desplazando a los capitales locales y al empresariado local, lo que ha
llevado en cierta forma a la desnacionalizacion de la industria local como reflejo del

poder de mercado de las empresas globales.



Las empresas con altas rentas monopolicas tenderdn a repatriar las ganancias
intensificando la fuga de los beneficios, limitando la tasa de acumulacion de capital
dentro de las economias anfitrionas. Para las corporaciones globales que reinvierten
las ganancias localmente, tienden a expandirse al desplazar o adquirir a los
competidores locales o ampliando sus operaciones hacia nuevas dreas de actividades
productivas por medio de la diversificacion. Las subsidiarias tenderin a generar
encadenamientos principalmente con la empresa central, utilizando un limitado
nimero de proveedores locales, que dificilmente desarrollen una estructura
econdmica que sea integrada dentro del nivel local, ya que las decisiones de
operacion de la subsidiaria se encuentran centralizadas por la corporacion global y

en cualquier momento pueden cambiar de direccién.

Los distintos pensamientos que nos plantean las teorias de la Corporacion
trasnacional de Jenkins, el neo-clasico y el de la perspectiva global, consideran
aspectos de la circulacion, que esta dado por las relaciones de intercambio y
distribucion, asi como del poder de mercado con la distribucion de las rentas tanto
local como internacionalmente, no obstante la principal preocupacion es el
desarrollo de las fuerzas de produccion dentro de la economia y ninguno de ellos ha
logrado integrar exitosamente la circulacion con la produccion, ya que muy poco

andlisis se ha hecho considerando los dos esquemas: distribucion y produccion.

La concepcion de la creacion de una economia mundial que esté acompainiada de
una expansion del proceso competitivo y diferenciado en la escala mundial no ha
tenido un analisis consistente. Existe una tendencia creciente para que las técnicas
de produccidn y sus productos se vuelvan similares por medio de las empresas
globales con decisiones centralizadas, mientras que al mismo tiempo son
competitivas, por medio de la diferenciacion de sus productos; sin embargo, pueden

buscar obtener ventajas de las condiciones locales.



Uno de las principales elementos de globalizacion de las empresas es el intento de
considerar un método mas amplio de desarrollo por medio de la integracion local
de las operaciones de las empresas globales, tanto en la circulacion de sus productos
como en la produccién de los mismos, lo que conformara el pensamiento central
que nos permita tener una vision completa del panorama regional de las empresas

globales.

1.2 Teoria de la Localizacion Industrial

Dentro de los problemas econdmicos fundamentales a los que cada sociedad se
enfrenta, se encuentran el qué producir, para quién producir y cémo producir.
Estas interrogantes incluyen también el donde producir. De tal manera que los
directores de empresas no solo deben tomar decisiones sobre que cantidad es la
ideal para su produccion y cual es la mejor tecnologia que se deberd emplear para la
misma, sino también sobre la localizacion geogrifica de sus plantas productivas y

acaparamiento de sus mercados potenciales.

La localizacion de las actividades productivas hoy, se encuentra sujeta a una eleccion
de tipo econémicob, ya que no se encuentran de forma predeterminada, pues las
condiciones naturales del espacio o territorio en donde se desarrollen seran el limite

para cualquier tipo de actividad economica a realizarse.

Cuando se menciona “teoria de localizacion” se piensa en la tradicion de la escuela
alemana de la primera mitad del siglo. Una tradicion que tiene que ver con un
problema caracteristico de este pensamiento clisico, como es la geometria de la

localizacién dentro de un territorio bidimensional.

® Handbook of Regional and Urban Economics, Volimen |, Editado por P.Nijkamp. Capitulo 2.



Esta tradicion del pensamiento alemdn, se divide a su vez en dos segmentos, como

comenta Paul Krugman en su libro Desarrollo, Geografia y Teoria Economica?:

En primer lugar, Alfred Weber analizo la decision de localizacion de la empresa por
el servicio que da a uno o mas mercados y apoydndose en una o mas fuentes de
provision de insumo, ya que de otra forma, si no tuviese multiples mercados de
consumo y de materiales para su produccion, siempre escogeria localizarse en su

fuente de insumos o cercano a su mercado.

Después vino la tradicién de la teoria del lugar central, que analizaba la localizacion
de la produccion y los roles de los centros de manufactura, de acuerdo al servicio

que daban hacia una poblacion agricola equitativamente distribuida.

Siguiendo con esta tradiciéon de la escuela alemana, August Losch, mostré el gran
panorama geométrico de la localizacion, estableciendo que las dreas de los mercados
deberian ser hexagonales, mientras que Christaller proponia la idea de que deberian
existir jerarquias en los lugares centrales, con lo que podrian generarse las dreas de

mercado dentro de estos lugares al centro.

Ambas teorias de la localizacién que nos comenta Krugman en su libro, la teoria de
Weber y la del lugar central, estuvieron sujetas a muchas criticas en el tiempo y
fallaron en llegar a formar parte de la corriente central de pensamiento econémico
de la época, ya que el problema de la tradicion alemana era principalmente haber
resuelto asuntos geométricos en vez de economicos, tal y como lo entendia la

creciente y dominante corriente anglosajona en ese tiempo.

" Desarrollo, Geografia y Teoria Econdémica de Paul Krugman. EUA, 1999, MIT Press.
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Para Krugman, estos teoricos alemanes, no tomaban en consideracion las decisiones
de tipo individual que pudieran hacer los agentes econdmicos como la forma mds
eficiente para localizar la planta, a través de los costos mds bajos de transporte hacia
el mercado o el precio de compra de los insumos. Notamos que no se estudiaban
las reacciones de los productores sélo en caso de que existiera un punto Optimo

para la produccién por medio de economias de escala o de costos.

Por otro lado, considerd a los tedricos del lugar central, como una pieza de analisis
mds profunda pues si tomaban en cuenta la forma en que interactian los agentes
individuales, asi como el beneficio o costo de oportunidad entre producir con
economias de escala y los costos de transportacion que llevaban a los productores a

crear clusters en respuesta al tamafio de las ciudades a las que dieran servicio.

La teoria del lugar central provee una manera esquematica de organizar las ideas y
la informacion sobre los sistemas urbanos, mas que un modelo en el que se observar

una estructura que pueda ser explicada a fondo.

Entonces — se pregunta asi mismo el autor — ¢por qué no existe un modelo formal
para la localizacion, siguiendo la teoria del lugar central para producir un modelo
formal? La tradicién de la localizacion alemana simplemente no era accesible a los
tedricos que no hablaban el aleman, lo que generd un retraso en tiempo para la
creacion de un modelo formal en la economia, ya que para crear un modelo formal
que hiciera sentido con la teoria del lugar central, era necesario entender el

problema de la estructura de mercado.

Al estudiar la localizacion industrial en términos de la teoria del lugar central es
necesario afrontar el andlisis de la estructura del mercado, donde cada empresa se
enfrenta a utilizar economias de escala que concentren un nimero limitado de
lugares de produccion, considerando los costos de transportacion, los cuales pueden

reducirse por medio de la multiplicacién del nimero de sitios de produccion.



La ubicacion de las actividades econdmicas dentro de cualquier pais, se basa
principalmente en la facilidad del acceso con el que cuente a los recursos dentro de
su economia, en la localizacion de la poblacion, tanto como fuente de mercados de
consumo como de mano de obra, en el subsuelo, en el clima y en todas aquellas
condiciones geogrificas y técnicas que resulten ser determinantes para la localizacion

de cualquier tipo de actividad economica.

La localizacion de un establecimiento industrial es elegida por el empresario cuya
decisién, segtin la teoria neocldsica, se explica por los intentos de maximizar las
ganancias, asi mismo su eleccion se basa en consideraciones subjetivas, que aunque
probablemente tendrd en cuenta hechos objetivos, en la prictica éstos no le pueden
imponer simplemente la localizacion. Por lo tanto, es posible que en circunstancias

iguales, dos empresarios lleguen a elecciones de localidad totalmente distintas.

El juego de la localizacion industrial, abierto a la decision del empresario, depende
del valor de su posible renta8, ya que la eleccion sera basada en el objetivo formal
de decidir la ubicacion, de tal modo que, la utilidad alcanzada sea la maxima
posible. Debido a que el rendimiento depende muchos factores, la teoria de la
localizacion industrial generalmente prescindia de éste, como lo notaba Weber, al
considerar a la demanda como completamente rigida, que el limite regional se haya
establecido frente a la competencia vecina existente. Por ende, la fibrica tendria

que localizarse en base a los costos minimos.

Los costos de produccion dependen de los precios locales, que determinaran una
diferencia irregular de cantidades necesarias de factores de produccion y de otros
productos al igual que de costos de transporte, lo que sefala casi siempre
regularidades espaciales, cuya contribucion para determinar la localizacion forma

parte central en las teorias de localizacion.

* Losch, August. “Teoria Econdmica Espacial”
Argentina, Editorial El Ateneo, 1957.



1.3 Condiciones Para el Desarrollo de las Actividades Econdmicas

Las industrias y los hogares se localizan donde pueden obtener el mayor beneficio
posible que. Para ello, las industrias mientras obtienen ganancias proveen de bienes
y servicios a los hogares y a aquellos individuos que los demandan, lo que hace
viable las condiciones para el desarrollo de las actividades economicas dentro de una

region.

Las industrias trataran de utilizar sus recursos de manera eficiente para que puedan
maximizar sus ganancias; desde el aspecto central de la produccion eficiente de

bienes y servicios se establece su localizacion geografica.

La ubicacion geografica creard diferencias en las empresas y llevard a unas hacia
mayores ganancias que a otras. Las industrias o empresas no se localizan donde los
costos son los mds bajos y los ingresos mayores, sino en donde la diferencia entre
ambos es positiva, esto es, en donde las ganancias resulten ser mayores,

independientemente del menor costo o del mayor ingreso.

Por su parte, las familias se benefician localizindose donde a estos agrade mds, pero
para la ubicacion tendrin que considerar la oportunidad de obtener un mayor
ingreso por medio de la venta de sus recursos (fuerza laboral) hacia la industria, es
decir, donde se encuentren los mejores empleos se localizard un mayor niimero de
poblacion. Por esta razon, los hogares tienden a ubicarse en aquellas regiones donde

existan diversas oportunidades de empleo y en donde los ingresos sean mayores.

Sin embargo, nos podemos concentrar en la localizacion de la produccion como
actividad econdmica, mas que en la ubicacidn geogrifica de los hogares dentro de
una region, ya que los factores econdmicos de esta teoria se establecen por medio

de los patrones de produccion.
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Las industrias tienden a concentrarse en pocas regiones, principalmente en las mds
prosperas dentro de una economia y este proceso es usualmente sostenido por las
mismas empresas. En el ltimo siglo, la industria basica fue fuertemente atraida
hacia las fuentes de materias primas y los proveedores de combustibles o energia;
no obstante, con el descubrimiento de la energia eléctrica, la energia nuclear y los
crecientes cambios tecnoldgicos que existen se han ensanchado las posibilidades de
localizacion para las industrias alrededor del mundo, aunque en algunos lugares han
sido mas estrechas las posibilidades por medio de restricciones ambientales y

laborales dentro de cada pais.

En la actualidad, una industria puede establecerse practicamente en cualquier region
cuyos costos sean los mds bajos para operar. Sin embargo, los cambios de
localizacion hacia nuevas dreas para su desarrollo siguen siendo en menor escala. La
ubicacion de una industria no solo considerard las ventajas directas de costo en la
produccion, operacion y transportacion de los bienes, sino también la preferencia

de posibilitar nuevos mercados para las economias.

En algunos casos, la explicacion de la ubicacion de una empresa, se puede deducir
por la orientacion del mercado y la concentracién en ciertas regiones, pero esta
determinada por la decision de localizacion, en términos de criterios para operar en
un contexto institucional que sea acorde con los planes de produccion vy
comercializacion y no sélo por la maximizacion de las ganancias por bajos costos
ofrecidos dentro de una regién. De manera que, por si sola la maximizacion de la
ganancia no es en muchas maneras apropiada para la teoria de la localizacion, ya

que lleva hacia modelos con bajo nivel de proyeccion.
La fuerte orientacion del mercado en la industria moderna, atin en aquellos sectores

en donde los costos son diferencialmente elevados, es mds consistente la localizacion

industrial con el ingreso que con la maximizacion de la ganancia.
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En suma, es un hecho observable de vida el que los individuos, incluyendo los
ejecutivos de las firmas, prefieren vivir y laborar en ciertas dreas preferentes por un
contexto de estabilidad a largo plazo, en vez de escoger otras con mayor

incertidumbre, atin cuando el costo sea altamente diferenciado entre las mismas.

De esta manera, los individuos y las empresas reciben lo que podemos denominar
un “ingreso psicologico” al expresar sus preferencias de localizaciéon en el espacio
territorial, lo que hace dificil asignar valores monetarios a esta clase de ingreso

subjetivo.

De igual forma, es conocido que el modelo de maximizacion de ganancias es dificil
de manejar cuando existen grandes condiciones de incertidumbre dentro de una
economia. Asi mismo se genera un mayor riesgo para una nueva empresa (la cual
no es conocida por la comunidad y es posible que no tenga una alta aceptacion), a
diferencia de una empresa que lleva bastante tiempo operando dentro de una
region determinada y que por el tiempo de establecimiento dentro de la misma es
considerada como una empresa local. Por ende, una economia debera contar con
leyes y reglas claras dictadas por sus instituciones de gobierno para asi lograr el
establecimiento de nuevas empresas, las cuales estén dispuestas a ubicarse en
diversas regiones del pais con la certeza de que cuentan con la caracteristica de
certidumbre bdsica, para garantizar su continuidad operativa dentro de la region del

mercado.

Las decisiones de localizacion, como hemos podido destacar, son tomadas en
intervalos de tiempo que no son frecuentes y que ademds tienen repercusiones
sobre largos periodos de tiempo, por ello es que con lo “no predecible” en los
cambios futuros de los costos y precios dentro de los territorios, y con las
dificultades de medir las economias externas, que figuran de manera importante en
su decision, es muy poco probable que las empresas utilicen largos periodos de

tiempo para encontrar la ubicacién mads rentable de su produccion.



Por ello, las empresas consideran ampliamente los riesgos y beneficios al tomar una
decision de ubicacion, ante el estudio del contexto institucional, politico y
economico que impera dentro de una economia, donde puede o no existir la
efectiva observancia de las leyes, lo que permitird tener cierto grado de ventaja
sobre las distintas economias en el mundo, al considerarse una economia con

certidumbre para asi lograr ser atractivos de inversion duradera.

Si pensamos en términos de una region econémica que tiene como caracteristica
geografica el ser una planicie, en donde los recursos naturales y la poblacién son
distribuidos uniformemente, es entonces donde notaremos que hay dos factores que

causan el establecimiento de dreas de comercio en esta region:

1) El costo promedio decrece mientras las tasas de produccion se incrementan,
esto es debido al aprovechamiento de las economias de escala, que resulta
benéfico para una empresa producir a mayor escala y vender a otros. El precio
del productor en serie, tendrd un nivel por debajo que el costo individual de las
familias en producir ese mismo bien.

2) El mercado o regién comercial, tendra cierto limite que serd determinado por
los costos de transportacion o de envio del producto. Cada productor de un
bien o de algtn servicio en particular, encontrard un lugar lejano de sus
competidores, de esta forma cada una de las empresas tendrd el espacio

suficiente para mantener sus ventas y de esta forma mantener su plusvalia.

Al distribuirse cada actividad con el mismo tamafio de mercado hacia un centro
dentro de todas las areas, se generara un sistema urbano, en donde el orden en la
localizacion de las actividades econdmicas establecidas en los territorios puede
derivarse ldgicamente del intento de la empresa productora por maximizar las
ganancias obtenidas, ya que cada actividad — compra y venta de manufacturas,
agricultura en el campo, produccién de bienes manufactureros — requiere de un

espacio determinado para operar.



1.4 El Patron Cambiante en la Localizacion Industrial y La Competitividad

Las implicaciones de la economia global en la localizacion industrial y competitiva se
manifiestan principalmente en la intensa competencia a escala global. Las empresas
multinacionales, sus subsidiarias y sus afiliados integrados verticalmente en grupos o
redes de firmas que antes competian con otras redes, compiten no solo en

mercancias y servicio, sino fundamentalmente en innovacion.

Las ventajas en transportacion, comunicacion y coordinacion que facilitan el
proceso de globalizacion, permiten a las empresas multinacionales convertirse en
intermediarios y coordinadores de la cadena de actividades esparcidas globalmente
alrededor del mundo, ya que las empresas pueden diseiar procesos y productos en
regiones intensivas en calificacion y producir los componentes intensivos en mano
de obra en regiones con vasta y barata fuerza laboral, asi como invertir los
componentes de capital con sus propios recursos en aquellas regiones en donde el

capital es inalcanzable de forma barata, por el alto costo del financiamiento.

En promedio, la productividad manufacturera (medida por el valor agregado real
anadido por hora) es mds alta en operaciones de EUA que en la japonesa o la
europea pero la productividad por industria varia sustancialmente de un pais a otro.
Sin embargo, no esta completamente establecido, el porque esa internacionalizacion
productiva existe, donde el punto inicial para calcular los niveles de productividad
entre las industrias es el acercamiento de la industria de origen. Al medir la
productividad en términos de valor agregado por hora trabajada y para ser
consistentes de una industria a otra en términos de poder calcular los tipos de
cambio especificos para cada industria, lo denotamos como la paridad de poder
adquisitivo de la industria. Esta paridad de la industria representa el nimero de
unidades de una especifica unidad monetaria necesarios para comprar una cantidad

equivalente del producto de la industria en otro pais.



1.4.1 El Paradigma Competitivo

El paradigma del equilibrio competitivo de Arrow y Debreu, empieza con una
descripcion bastante sutil de los bienes disponibles. Un bien econdmico, aquel que
satisface las necesidades humanas y es relativamente escaso, se caracteriza por sus
propiedades fisicas, fecha y estado de la naturaleza en los que el bien mencionado

estd disponible, asi como de la localizacion.

Los consumidores estin perfectamente informados de las propiedades de todos los
bienes, y poseen preferencias sobre todas las combinaciones de bienes?. Los
productores (empresas), pertenecientes a los consumidores, maximizan su bienestar
con la restriccion de que sus gastos no pueden exceder sus rentas, las cuales
provienen de sus dotaciones iniciales y de sus participaciones en los beneficios de las

empresas que poseen. Ello da como resultado las funciones de demanda.

Los productores, al mismo tiempo, maximizan los beneficios sobre sus posibilidades
tecnoldgicas, dando como resultado las funciones de oferta. Un equilibrio
competitivo es un conjunto de precios, con demandas y ofertas asociadas, tales que
todos los mercados (uno para cada bien) se vacian (la demanda total no excede a la
oferta total).

Los supuestos sobre preferencias y posibilidades tecnoldgicas permiten obtener
resultados generales sobre el equilibrio competitivo. Entre los mds conocidos se
encuentran los dos teoremas fundamentales del bienestar:

El primero afirma que un equilibrio competitivo es un dptimo de Pareto, donde un
planificador social benevolente y bien informado, no podria remplazar la asignacién
competitiva de bienes con otra asignacion factible, aumentando el bienestar de

todos los consumidores.

" Tirole, Jean “La Teoria de la Organizacion Industrial”
Espana, Editorial Ariel, MIT, 1990.



El segundo, afirma que en supuestos de convexidad (que excluyen rendimientos
crecientes a escala, cualquier asignacion optima de Pareto, puede ser descentralizada
(implementada por una organizacion de mercado), a través de la eleccion de unos
precios determinados y una redistribuciéon apropiada de las rentas entre los

consumidores.

Una propiedad clave del equilibrio competitivo, es que cada bien se vende a su
coste marginal. Un productor aumentaria su beneficio produciendo mds unidades
del bien si su precio excediera su coste marginal. A la inversa, disminuird la
produccion, en el supuesto de que produjera el bien, si el coste marginal excediera

el precio.

Este concepto tiene importantes implicaciones, ya que el consumidor en el
momento en que se considera la posibilidad de adquirir una unidad adicional del

!H

bien, se enfrenta a un precio que es el “correcto” socialmente, e internaliza el costo
de producir esta unidad extra, lo que muestra que hay detrds de la optimalidad de

Pareto del equilibrio competitivo.

El primer teorema fundamental del bienestar limita drasticamente el campo de la
organizacion industrial. La organizacion de las industrias en un mundo que resulta
ser por si mismo optimo, es necesariamente eficiente. La unica real preocupacion
potencial de la politica econdémica es la distribucién de la renta entre consumidores,

la cual el planificador social puede no considerar 6ptima.

El paradigma del equilibrio competitivo, plantea supuestos sobre las preferencias y
las posibilidades productivas, pero solo dentro de una clase determinada. Entre las
condiciones requeridas, estin la ausencia de externalidades entre agentes
economicos, la naturaleza privada de los bienes y la informacion perfecta de los

consumidores acerca de los bienes.



1.4.2 Competencia Local, Regional y Global

Las companias que compiten localmente son parte de las industrias nacionales en
donde las pequenas compaiias sirven de mercados internos. En algunas industrias
competitivas localmente, muchas pequefas compaiias acttian en el mismo mercado
local. En otros casos, una compania por si sola es el proveedor principal de un

mercado local.

Las empresas que compiten regionalmente venden directamente en contra de las
companias mas productivas de su propia nacion o mercado regional pero no se

enfrentan ante los mejores productores externos.

Las empresas competitivas regionalmente podran exportar pero no exportan
substancialmente a los mercados restrictivos donde puede ser que tengan que

competir ante los mejores productores externos.

Para las compaiiias que venden en EU, su competencia regional significa que las
empresas venden en EU, Canadd y México, asi mismo para Alemania significa que
venden en Europa, mientras que en Japon serd vender en Japon y el resto de Asia.
Una industria es regional si gran parte de su produccion es manejada por compaiias

competitivamente regionales.

Para que las empresas logren su incorporacion a la competencia internacional,
resulta necesario aumentar la competitividad de los bienes y servicios que ofrecen,
aprovechando eficientemente las ventajas comparativas con las que cuentan,
dividiendo sus procesos productivos entre varias empresas y a través de las
fronteras, dirigiendo el consumo de insumos y la distribucion de la produccion,

hacia el mercado mundial.



Las empresas globales, tienen que lograr elevar los niveles de competitividad
internacional, incrementando su productividad y su penetracién en los mercados

mundiales, desarrollando y generando sus propias ventajas competitivas.

En la actualidad podemos clasificar a las empresas como globalmente competitivas
porque compiten en su propia region y también ante los mejores productores del
mundo, aunque como compaifia competidora globalmente puede ser o no una
empresa lider productora de ese bien en especifico; sin embargo, el hecho es que
compite con su produccion ante los mercados mundiales, como efecto de la teoria

de la localizacion.

1.5 El Reto de la Competencia Internacional

Desde principios de la década de 1970, se han dado cambios en los patrones de
competencia internacional. En un primer momento se dieron en forma gradual,
hasta lograr una creciente influencia y dominio en el panorama de la produccion y

de los mercados.

Dos aspectos son importantes para entender el reto externo:

1. La globalizacion comercial y el valor estratégico que mantiene la tecnologia
en la competencia internacional.
2. La politica y las acciones gubernamentales de los paises desarrollados,

encaminadas para apoyar las ventajas competitivas de sus economias.
La globalizacion de los mercados da como resultado la competencia entre las

empresas sobre una base mundial y coordinada; en donde las empresas se enfrentan

cada vez menos en los mercados nacionales.
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Este fenomeno ha sido acompaiiado por un proceso de reestructuracion mundial de
la produccion y de los mercados en un gran numero de sectores, en el que se
intercambian a escala mundial: componentes, materias primas, asi como diversos
productos y procesos intermedios dentro de una misma industria y dentro de una

misma empresa, incluso procedente de varios paises.-

Por otro lado, esta competencia contiene un ingrediente fundamental que es la
dinamica de la tecnologia, que conlleva a la creacion de nuevas contribuciones para
el avance tecnologico, como la microelectronica, la biotecnologia y nuevos
materiales, lo que adquiere un valor estratégico creciente para alcanzar ventajas
competitivas. Estas ventajas no solo residen en la disponibilidad de los factores, sino
en la capacidad de generarlos, radica en factores mds avanzados y especializados,

creados por el hombre.

En consecuencia, el desarrollo tecnolégico existente dentro de una economia se
constituye como la fuente principal de innovacién dentro de la estructura

econdmica, tanto de las regiones como de las naciones.

El papel de la innovacion en la cambiante estructura regional y el desempeio del
mismo en las economias industrializadas mas importantes del mundo, nos lleva hacia
experiencias de desarrollo que los paises avanzados han definido de manera muy

diversa en cada uno de ellos.

Los paises industrialmente avanzados han experimentado importantes cambios en
sus posiciones relativas, principalmente de produccién, de tasas de crecimiento del
producto, de comercio, asi como en la innovacion de nuevos productos. Dentro de
sus propias economias el desempefio de diferentes industrias ha cambiado al
alterarse las ventajas comparativas y al observar movimientos en la funcion de la

demanda, las cuales dificilmente se modifican, por lo menos en el largo plazo.
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Un factor importante en estos cambios es el papel que tiene la innovacion para las
estructuras regionales; por su propia naturaleza la innovacion conduce hacia el
cambio, pero los efectos de la misma en las estructuras de cada uno de los paises se
compone de las diferentes ventajas comparativas que se obtienen al innovar y de
los cambios en los procesos de creacion por medio de la transferencia del

conocimiento tecnologico.

La innovacion tecnoldgica tiene importantes implicaciones estratégicas para las
industrias de alto y bajo nivel tecnoldgico, con la caracteristica del entorno
competitivo internacional, que pone en cuestion el logro sostenible de una buena
posicion en el mercado por parte de cualquier industria, a no ser que la variable
tecnologica se interne dentro del sector empresarial de una economia, como parte

fundamental de su estrategia competitiva.

Mientras que al mismo tiempo, con la innovacion se promuevan aquellos productos
que se muestren como tecnoldgicamente complejos y se acapare una creciente
proporcion del comercio mundial, pues ha cambiado la importancia relativa de los
factores tradicionales de la produccion, como el capital y el trabajo, los cuales
ceden su lugar a la nueva variable para la produccion que es la tecnoldgica y los

recursos humanos altamente calificados.
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Capitulo 2. El Desarrollo de la Planta Automotriz en el Mundo

La produccion automotriz alrededor del mundo ha adquirido gran importancia debido al nivel
productivo mostrado por las grandes armadoras, tanto en adquisiciones como en las alianzas creadas
en los diferentes paises del mundo donde mantienen operaciones. Para fines de este capitulo,
analizaremos la composicion actual de la produccion del sector automotriz en el mundo,
identificando los espacios geogrificos que han sido definidos por medio de las estrategias globales

que en produccion de vehiculos mantienen las principales armadoras del mundo.

2.1 Las Estrategias de Producciéon en el Mundo

Los productores de automdviles alrededor del mundo, junto con los de equipo y
fabricantes de partes originales para vehiculos que conforman la industria automotriz
alrededor del mundo, tienen que enfrentarse con estrategias globales y objetivos
claramente definidos, para el uso mds eficiente de su capacidad de produccion
instalada, ante cambios que son permanentes en tecnologia y en capacidad
productiva de una industria que como podemos observar hoy, es altamente
innovadora pues cuenta con una completa diversificacion de sus productos y marcas

en los mercados internacionales.

La estrategia principal de las armadoras, segun estudios del Banco Nacional de
Meéxico !, se centra en una mejor utilizacion de la capacidad que ya esta instalada y
dinamizando las inversiones, instalando nuevas plantas que logren ser comlruetitiwas2
y eficientes internacionalmente, cercanas a los centros de consumo para satisfacer
los gustos cambiantes y las distintas necesidades de los consumidores, donde cada

filial atiende nichos de mercado especificos.

"Industria Automovilistica, lera parte: Panorama Mundial. Banco Nacional de México. 1998.
“ Para las empresas “competitividad” es la habilidad de competir en mercados mundiales con una
estrategia global. Porter, Michael. “The Competitive Advantage of Nations”. 1997.



La formacion de grandes grupos automotrices en la actualidad a través de alianzas
estratégicas como son las “Joint Ventures” o “Empresas Conjuntas”, es hoy una
constante en esta industria con el objetivo de reducir los costos y de compartir las

experiencias de produccion (“mejores practicas”).

Estas “Empresas Conjuntas” (Joint Ventures) del mundo reflejan que las fusiones y
adquisiciones se han convertido en la forma predominante de manejo de Ila
produccion automotriz global de nuestra era, ya que segun informacion de Naciones
Unidas3, son muchas las empresas automotrices globales que comparten

experiencias de produccion, comercializacion y mejores practicas.

General Motors y Toyota estan ensamblando vehiculos en Estados Unidos como
una Joint Venture. La New United Motors, Inc. en la cual cada una participa con
el 50% de las acciones, se caracteriza porque mientras Toyota maneja la fibrica,
General Motors busca ganar experiencia de produccion con alta tecnoldgica
japonesa, y por el otro lado, Toyota quiere aprender las pricticas comerciales de

marketing de General Motars.

A su vez, la empresa automotriz Toyota por si misma, cuenta con su propia planta
armadora en territorio de Estados Unidos, mientras que General Motors cuenta con

una division para la produccion de vehiculos pequenos.

No obstante, aunque estas dos grandes empresas seguirain compitiendo entre ellas
mismas, notamos que cooperardn entre ellas a través de esta Joint Venture. De igual
forma, podemos observar que existen otras empresas que mantienen este tipo de
relacion o convenio entre ellas, como la estadounidense Chrysler con la japonesa
Mitsubishi, la cual ha vendido automdviles Mitsubishi en Estados Unidos a través de

la marca Chrysler.

" United Nations “Trasnational Corporations in World Development” Trends & Prospects. 2000.
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La automotriz Mitsubishi posee el 15% de Hyundai (empresa coreana) y provee
partes y componentes de tecnologia para los autos que Hyundai construye para

exportar hacia los mercados de Estados Unidos y Canada.

Por su parte, las empresas Ford y Mazda mantienen empresas con capital en
conjunto, principalmente para obtener ventajas por medio de la adquisicion de
nuevas tecnologias? lo que resulta ser el motivo por el cudl se dan las grandes

fusiones y adquisiciones de los productores automotrices.

2.2 Composicion del Sector de Produccion Automotriz Global

El crecimiento de la produccién global de esta importante industria incluso dentro
de diversos paises en desarrollo que tan solo contaban con estructuras industriales
basicas, no ha sido acompaiado de una expansion de la propiedad del sector
armador. En términos globales, la industria automotriz del mundo permanece muy
concentrada en cuanto al nimero total de empresas productoras de automoviles
alrededor del mundo, ya que un numero muy pequeio de corporaciones son las

responsables de un importante porcentaje del total de la produccion automotriz.

Los principales grupos armadores de automoviles en el mundo son 10, por su nivel
de produccion global: General Motors, Ford Motor Company, Toyota, Renault-
Nissan, Daimler-Chrysler, Volkswagen, PSAS Peugeot-Citrden, Honda, Hyundai y
BMW, que actualmente generan cerca del 95% de la produccion total de

automoviles alrededor del mundo.

' La capacidad de innovacién de los paises no es estitica, es importante en el desempeiio econémico.
* Por su Siglas en Ingles: PSA, Production Sharing Agreement, entre las empresas Peugeot—Citroen.



Produccién de las Principales Empresas Armadoras de Vehiculos en el Mundo

Principales Armadoras de : Numero de Vehiculos de Motor Producidos Anualmente

Vehiculos en el Mundo 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Produccion en el Mundo 52'985,000 56'258,832 58'374,083 56'304,925 55'524,686 56'986,793

Produccion de las 10 empresas 41,012,000 43,259,000 45,751,995 44,629,736 52,376,777 53,524,747

General Motors 8,339,000 9,351,000 8,849,625 8,086,250 12,705,865 12,996,236
Ford 6,556,000 6,638,000 7,322,951 6,676,491 7,741,516 7,682,183
Toyota 5,210,000 5,462,000 5,954,723 6,054,968 6,396,355 6,834,820
Renault-Nissan 4,903,000 4,802,000 5,143,680 4,934,063 5,190,525 5435119
Daimler-Chrysler 4,512,000 4,828,000 4,666,640 4,364,492 5,716,834 5.£19,577
Volkswagen 4,803,000 4,784,000 5,106,749 5,108,982 4,902,977 4,999,988
PSA’ Peugeot-Citroen 2,247,000 2,515,000 2,879,422 3,102,445 3,200,251 3,366,243
Honda 2,328,000 2,425,000 2,505,256 2,673,671 2,928,192 3,004,764
Hyundat 839,000 1,307,000 2,488,321 2,518,443 2,507,507 2,658,884
EMW 1,209,000 1,147,000 834,628 1,109,927 1,086,755 1,126,933

' Production Sharing Agreement (Peugeot-Citroen)
Fuente: Autofacts Quarterly Reports. PriceWaterHouse Coopers 2004.
Organizacion Internacional de Constructores de Automoviles. Reportes Anuales

Como podemos observar en el cuadro anterior, de un total de casi 57 millones de
vehiculos que se produjeron alrededor del mundo durante el afo 2003,
aproximadamente 53 millones de ellos, fueron fabricados por las 10 principales
corporaciones automotrices que mantienen su sede en sus paises origen para planear
la organizacion estratégica de sus disefios, aunque ubican sus plantas de produccién

en diferentes paises alrededor del mundo.

Todas aquellas economias en donde se producen automdviles, incrementan su
participacion en tecnologia y distribucion para el consumo de sus vehiculos dentro
de las operaciones del manejo de su produccion, ya que el riesgo de no dinamizar el
consumo de sus productos, es que el consumo de automoviles quede muy rezagado

con respecto a lo que se esté produciendo.
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% Distribucion de Produccion de las 10 Principales Empresas
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En la grdfica de distribucion de la produccion de las 10 principales empresas
automotrices del mundo, observamos el porcentaje que cada una de estas empresas
genera dentro del grupo de las 10 mds grandes, de acuerdo al tamafo de su
produccion; General Motors es la mayor con 24.3% de la produccion total,
siguiendo Ford que cuenta con un 14.4%, después Toyota con 12.8%, Renault-
Nissan 10.2%, Daimler-Chrysler con 10.1% y Volkswagen con el 2.3% del total
de la produccion de las 10 corporaciones mas importantes en el mundo, estas 6
corporaciones globales, concentran la mayor parte de la produccidn de vehiculos ya
que juntas conforman el 76% de la produccion total automotriz en el mundo, las 4
corporaciones restantes PSA Peugeot-Citréen, Honda, Hyundai y BMW,
representan cerca de un 18% de la produccion mundial, por lo que tan sélo un 4%
de la produccién mundial de automoviles esta distribuida en las demas empresas del
mundo, con algunas empresas muy exclusivas que ofrecen automdviles altamente

suntuarios.



De entre los 10 principales consorcios productores de vehiculos, alrededor del
mundo, encontramos que tres, General Motors Corporation, Ford Motor Company
y Daimler-Chrysler Corporation son de origen estadounidense, aunque este tltimo
es actualmente resultado de una fusion entre el grupo Daimler-Benz aleman y el
grupo Chrysler americano; de la misma forma encontramos a los productores de
origen Japonés, quienes cuentan con 3 grupos automotrices alrededor del mundo,
como son Toyota, Honda y Nissan-Renault, no obstante, el tercero representa una
alianza entre produccion japonesa y francesa, al firmarse una alianza entre la
empresa japonesa Nissan con la empresa de origen francés Renault en marzo de
1999, para dar lugar al surgimiento en 2002 del 4to. grupo automotriz mas
importante del mundo por el tamafio de su produccion mundial, al crearse la nueva

empresa Renault-Nissan de la cual cada empresa es dueiia del 50% de la alianza.

Asimismo es importante destacar a los otros 2 grupos automotrices del mundo,
cuyo origen es aleman; Volkswagen Group y BMW AG Group, asi como un grupo
de origen francés, Peugeot-Citroen, cuyo acuerdo de produccién conjunta es muy
representativa y también notamos la presencia de una empresa automotriz coreana,

entre los 10 mas grandes del mundo, como es el grupo Hyundai.

La industria automotriz fomenta grandes corporaciones globales que mantienen
operaciones en muchos paises del mundo, aunque su produccion esta localizada en
sitios de produccion determinados por la matriz. Las empresas del ramo automotriz
son altamente internacionales, por lo que resulta indispensable estudiar a las
principales empresas y regiones productoras de la industria automotriz pues
producen, exportan y comercializan sus productos, impulsando sus economias, hacia

los diferentes mercados del mundo.
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2.3 El Espacio Geografico de la Produccion Automotriz

El estudio de la geografia econdmica — esto es de la localizacion de los factores de la
produccion en el espacio — ocupaba una parte relativamente pequefia del andlisis
economico. Las teorias de Comercio Internacional trataban a las naciones sin
dimensién ni caracteristicas geograficas particulares, es decir, eran analizados como

puntos geogrificos donde se asumian cero costos de transportacion entre los paises.

Después de una generacion de nulo interés hacia los aspectos geograficos regionales,
en los ultimos afos ha crecido el interés por la economia regional. En la actualidad,
resultan de mayor interés las teorias del comercio internacional, en términos de
materia macroecondémica y también se ha concentrado el pensamiento econdmico

en los modelos regionales consolidando la informacion regional disponible.

La economia regional es el estudio del orden en el espacio geogrifico de la
economiad. Es el anilisis de la ubicacién espacial de los recursos productivos y de
su infraestructura como son las plantas manufactureras, las industrias, etc., que dan
lugar a las formas productivas y estructuras economicas de cada nacion, las cuales
no son distribuidas cadticamente en las ciudades y/o regiones alrededor del mundo,

sino que responden a cierto patrén de localizacion.

El método para entender a la economia regional — via el espacio geografico de la
produccién — debera ser por medio del anilisis economico de las regiones, que
considere un patron espacial, que tomen en cuenta la ubicacion local para el
desarrollo de las actividades econdmicas, ya que cada una de las regiones tienen
caracteristicas geograficas distintas, las cuales ofrecen ventajas o desventajas para los

productores y consumidores.

“ Paul Krugman. “Geography Lost & Found”.
EUA, MIT Press.



Este método de analisis regional no significa que se proveeran descripciones exactas
-de la distribucion geogrifica actual de las actividades economicas, ya que las
regiones son dindmicas por si mismas y cambiantes dentro del tiempo. En este
sentido, los modelos de estudio regional podran mostrar las tendencias de
localizacion y determinar, de manera importante, como es que la distribucion de la
actividad economica cambia a través de ciertas variables criticas, como son el
andlisis de los patrones en la localizacion de poblacién, y de la industria en general,
asi como la apertura comercial que exista para una economia. Esto ayudara a
entender mejor las diferencias en el desarrollo econdémico existentes entre las
regiones, esto es que algunas regiones se encuentran altamente concentradas con
gran apertura y dinamismo, mientras que otras auin se encuentran en proceso de

crecimiento.

En el anilisis de un territorio que cuente con las condiciones necesarias para el
desarrollo de las actividades econdmicas productivas, se tendran que incluir tanto las
condiciones geogrificas del lugar de produccion, como la de los principales actores
empresariales, asi como los actores ptiblicos regionales, en donde el desarrollo
productivo no es tan solo una cuestion que dependera de aquellos programas que
promueven Unicamente las actividades empresariales, ni tampoco tan solo las del

Estado, sino un conjunto de actividades de ambos agentes econémicos.

De esta forma, podemos entender a las regiones como “territorios socialmente
0rganizados"7, sobre la base de las capacidades con las que cuenta cada uno de
estos territorios para lograr llevar a cabo innovaciones y generar centros de
produccion, como los principales responsables de las actividades productivas dentro
de una economia, lo que constituye el conglomerado de las empresas industriales en

un pais.

" Véase Libro de Clemente Ruiz Durin “Pensar Globalmente y Actuar Regionalmente”



Al hablar de este tipo de organizacion territorial en las regiones se puede reflejar la
importancia de [a intervencion de los poderes piblicos territoriales como
promotores en la construccion de un entorno viable para lograr formar un sistema
que facilite o que haga posible el desarrollo productivo y empresarial a escala
regional; por ello es necesario comprender que dentro del espacio nacional existen,
discontinuidades geograficas y diversidades productivas, para poder obtener ventajas

debido a la diferenciacion productiva en las regiones.

2.3.1 Distribucion Geogrifica de la Producciéon Automotriz

La produccion de la indus_tria Automotriz en el mundo se encuentra actualmente
distribuida en 3 regiones estratégicas principales, la region de Asia-Pacifico, Europa
Occidental y Norteamérica; sin embargo, también existe, aunque en menor escala,
produccion automotriz en las otras 3 regiones del mundo que son Europa del Este,

Sudameérica, y la region de Medio Oriente y Africa.

PRODUCCION AUTOMOTRIZ TOTAL ANUAL POR REGION GEOGRAFICA EN EL MUNDO

Regidn

Geografica 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Produccion

Total en el

Mundo 54,433,000 52,985,000 56,258,832 58,374,083 56,304,925 55,524,686 56,986,793
Asia-Pacifico 17,311,000 15,003,000 16,570,900 17,793,088 17,631,206 17,204,502 18,880,934
Europa

Occidental 15,403,000 16,613,000 16928911 17,105,532 17,218932 16,323,285 16,124,814
Norteamerica 16,018,000 16,008,000 17,633,716 17,697,020 15798439 16,323,758 15,259,185
Europa Oriental 2,727,000 2,839,000 2,842,226 3,084,842 2,824,632 2,853,023 2,954,944
sudameérca 2,326.000 1,892,000 1,681,618 2,086,867 2,115,246 1,900,626 1,931,202
Medio Oriente y

Africa 648,000 630,000 601,461 606,734 716,470 919,532 1,225,714

Fuente: Autofacts Quarterly Reports. PriceWaterHouse Coopers 2004.
Organizacion Internacional de Constructores de Automaoviles. Reportes Anuales



Las 3 regiones mas importantes en produccion de vehiculos en el mundo, como
podemos notar en la grafica anterior, mantienen actualmente en conjunto cerca del
90% del total de la produccion automotriz global, por lo que resulta interesante
analizar a las principales economias con alto nivel de produccién automotriz durante
los uitimos aios, ya que el desarrollo de esta importante industria global esta ligada

de manera directa con el crecimiento local de las economias.

Distribucion Mundial de la Produccién de Vehiculos por Regiones

Medio Oriente

Sudamerica y Africa
Europa Oriental 3.4% 2% Asia-Pacifico
5.2% 33.1%

Norteamerica
27.8%
Europa Occidental
28.3%
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Fuente: Autofacts Quarterly Reports. 2004. PriceWaterhouse Cooopers

La region Asia-Pacifico, es la mas importante en produccion automotriz del mundo
ya que produce el 33% del total, ademas en ésta se encuentran economias como la
de Jap6n (290 |ugar en produccién automotriz mundial) que produce un 17.4%
de la produccion total de automoviles, la economia de Corea del Sur (510
productor mundial) que ensambla el 5.2% del total de vehiculos y la economia
China, que actualmente ocupa la posicion nimero 7 en produccion automotriz

mundial, armando el 4.8% del total de automoviles.



Por otro lado, las otras 2 regiones con produccion automotriz importante en el
mundo, son Europa Occidental y Norteamérica, en donde cada una de estas

regiones produce cerca de un 30% del total de la produccién automotriz global.

En Europa Occidental, se encuentran economias como la de Alemania (3€r lugar en
produccion automotriz global) que cuenta con un 8.7% del total de la produccion
mundial de automdviles, la de Francia (actualmente 4!O fabricante automotriz
mundial) que ensambla en su territorio el 5.2% del total de vehiculos del mundo y
la economia Espanola (6© lugar mundial), que mantiene un 5% sobre el total de la

fabricacion de automoviles.

En Norteamérica, se encuentra el principal armador de automaviles para el mundo,
los Estados Unidos (1€ lugar Mundial), con una producciéon cercana a los 12
millones de vehiculos anuales, cuya economia concentra cerca del 20.8% del total
de la industria automotriz del mundo, por su parte Canadd (8VO lugar mundial)
mantiene un 4.4% de produccion global y México con un volumen anual de 1.6
millones de vehiculos (actualmente ocupa el 113V0 Jugar en produccion

automotriz) concentrando el 2.7% del total mundial.

La produccion de la industria automotriz global ha sido localizada geograficamente
en estas 3 principales regiones del mundo, de acuerdo a las estrategias de
comercializacion que las principales empresas armadoras han adoptado, destacando
que los productos de esta industria se han concentrado por medio de la cercania
geogrifica con los principales consumidores del mundo pues en estos paises es

mayor debido a la importancia con la que cuentan estos mercados mundiales.

De esta forma, la demanda de los productos automotrices en estas 3 regiones antes
mencionadas, resulta ser mayor que el consumo existente actualmente debido a la
alta densidad vehicular que presentan las diferentes economias que integran a las

principales regiones productoras de automoviles.
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Produccién Total Anual de la Industria Automotriz por Region en el Mundo
1997-2003
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Fuente: Autofacts Reportes Anuales. 2004. PriceWaterhouse Coopers. OICA Reporte Anual.

Por otro lado, como podemos ver en la grifica anterior, las otras 3 regiones del
mundo, Europa del Este, Sudamérica y Medio Oriente-Africa, no lograron
desarrollar capacidad industrial para la produccion automotriz en serie, ya que
aunque excluyendo el caso especifico de Brasil (10mo productor automotriz en el
mundo), los paises de estas regiones no cuentan con la capacidad instalada en sus
plantas industriales adecuada para incrementar significativamente su produccion, la

cual resulta no comparativa ante las 3 principales regiones productoras del mundo.

En la actualidad, podemos mencionar que son 13 paises alrededor del mundo en
donde se concentra la produccion automotriz global, los cuales cuentan con la
capacidad productiva para superar anualmente un millon de vehiculos, con los que

se conforma la dimension territorial de la producciéon automotriz global.
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Distribucion de la Produccion de Vehiculos por Principal Region y Economia

Principales Economias Productoras de

Vehiculos 1999 2000 2001 2002 2003
Produccion Total en el Mundo 56,258,832 58,374,083 56,304,925 55,524,686 56,986,793
Asia-Pacifico 16,570,900 17,793,088 17,631,206 17,204,502 18,880,934

Japon 9,895,476 10,140,796 9,777,191 9,692,260 9,923,329
Corea del Sur 2,843114 3,114,998 2,946,329 2,869,577 2,974,211
China 1,829,953 2,069,069 2,334,440 1,757,351 2,775,429
Resto de los Paises en la Region : Australia,

India,

Indonesia, Malasia, Corea del Norte, 2,002,357 2,468,225 2,573,246 2,885,314 3,207,965

Paquistan,

Filipinas, Taiwan, Tailandia y Vietnam
Europa Occidental 16,928,911 17,105,532 17,218,932 16,523,245 16,124,814
Alemania 5,687,692 5,526,615 5,691,677 4,866,764 4,961,359
Francia 3,180,193 3,348,361 3,628,418 3,640,464 3,592,384
Espana 2,852,389 3,032,874 2,849,888 2,769,870 2,833,582
Reino Unido 1,973,519 1,813,894 1,685,238 1,782,032 1,802,637
Italia 1,701,256 1,738,315 1,579,696 1,391,773 1,262,811
Resto de los Paises en la Region : Austria,
Bélgica, Finlandia, Holanda, Portugal y Suecia 1,533,862 1,645,473 1,784,015 1,872,342 1,672,041
Norteamerica 17,633,716 17,697,020 15,798,439 16,323,758 15,869,185
EUA 13,024,978 12,799,857 11,424,689 11978458 11,825,151
Canada 3,058,813 2,961,636 2,532,742 2,584,077 2,524,977
México 1,549,925 1,935,527 1,841,008 1,752,223 1.519,057
Europa del Este 2,842,226 3,084,842 2,824,632 2,853,023 2,954,944
Rusia 1,169,708 1,205,581 1,250,682 1,154,088 1,135,052
Resto de los Paises en la Region : Bosnia,
Hungria, Kazak hstan, Polonia, Republica

Checa,

Romania, Eslovaquia, Eslovenia, Turquia, 1,672,518 1,879,261 1,573,950 1,698,935 1,819,892

Ucrania,

Uzbekistan y Yugoslavia

Sudameérica 1,681,618 2,086,867 2,115,246 1,900,626 1,931,202
Brasil 1,350,828 1,681,517 1,817,237 1,555,108 1,585,931
Resto de los Paises en la Region :

Argentina,

Chile, Colombia, Ecuador, Uruguay y 330,790 405,350 298,009 345,518 345,271

Venezuela
Medio Oriente y Africa 601,461 606,734 716,470 919,532 1,225,714

Iran 119,418 277,985 323,216 431179 717,599
sudafrica 317,367 271,872 334,812 411,967 430,020
Resto de los Paises en la Region . Egipto,

Joxdan, 164,675 56,877 58,442 76,386 78.095

Kenia, Marruecos, Nigeria, Tunez y
Zimbabwe

Fuente: Autofacts Quarterly Reports. PriceWaterHouse Coopers 2004. OICA Reportes Anuales. Ward Yearbook



Como podemos notar en el cuadro anterior, segiin los ultimos reportes de
-produccion mundial de vehiculos8, esta industria produce la mayor parte de sus
automdviles (85% del total de la produccion mundial) dentro de estos 13 paises:
Estados Unidos, Japon, Alemania, Francia, Corea del Sur, Espana, China, Canada,
Reino Unido, Brasil, México, Italia y Rusia.
Participacion de la Principales Economias sobre la

Produccion Anual de Vehiculos en el Mundo
Ano 2003
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Fuente: Elaboracién Propia en base a datos de la Organizacién Mundial de Comercio.

Los principales 5 paises fabricantes de automoviles en el mundo actualmente son:
Estados Unidos, Japon, Alemania, Francia y Corea del Sur, ya que concentran el
58% del total de la produccién, mientras que al mismo tiempo sus economias por
medio de la propiedad de las principales corporaciones automotrices globales,
toman el control del disefio, la localizacion de las plantas en el mundo por medio de
la centralizacion de las decisiones de operacion e inversion en nuevos proyectos de

plantas de produccion.

* Quarterly Forecast Updates 2004. Q1. PriceWaterhouse Coopers Organization.



2.4 El Impacto de la Comercializacion de la Industria Automotriz Mundial

Para entender el impacto que la comercializacién, a través de la exportacion e
importacion de los productos de la industria automotriz, tiene en las regiones y
economias del mundo, es importante determinar el porcentaje de participacion de
esta industria sobre el total de la economia, tanto mundial como de cada una de las

regiones:

Expontaciones  Importaciones

Parte praoporcional en el comercio total de mercancias

Promedio Mundial 99 ']
América del Nore 131 166
America Latina 0.7 94
Furopa Occidental 11.7 10.5
luropa C/0.. Estados Balticos, CL 74 9.2
Alrica |6 8.3
Oriente Medio 0.7 0.7
Asia 7.6 33

Australin, Japon ¥ Nueva Zelandia 14.1 33
Ohtros paises de Asia 25 2.5

Parte proporcional en ¢l comercio total de manufacturas

Promedio Mundial 13.2 132
América del Norte 17.0 208
América Latina 18.0 2.4
Europa Occidental 144 13.9
Europa (/0. Estados Balticos. CLEL 129 12.3
Africa 6.3 119
Ciriente Medio 3l 13.7
Asia .1 4.6

Australin, Japon v Nueva Zelundia 233 8.4
Otros paises de Asia 29 34
Neda Las partes sl 5 @ las. i ‘Se han obténao o La matiz de

Secrmlania para ol comercity mundial doe mercancias pol producios y regiones.

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio. 2002.

Como podemos observar en el cuadro anterior, el porcentaje de participacion de la
industria automotriz en el total de comercio de las mercancias y el total de las

manufacturas es de 10% a 13% para el total del promedio mundial.
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Las regiones de América del Norte y Latinoamérica cuentan con un mayor
-porcentaje de participacion de la industria automotriz sobre el total del comercio de
sus mercancias manufactureras y totales, junto con las regiones de Japon y Europa;
aunque esta ultima region, no tiene un nivel tan alto como las primeras 2 regiones
mencionadas, la misma se ubica por arriba del 10% de participacion automotriz

sobre el total de sus mercancias.

La industria automotriz, como podemos destacar en el siguiente cuadro, es una
industria altamente internacional, pues tiene una importante participacion de sus
productos en el comercio mundial de mercancias, los cuales son fabricados por
diferentes economias alrededor del mundo, y su ubicacion se planea
estratégicamente, con grandes plantas de produccion automotriz, en paises clave

alrededor del mundo.

Participacién Regional en el Comercio Mundial de los Productos en la
Industria Automotriz 2002

Europa Occidental

América del Norte

Asia

O Exportaciones

Ameérica Latina m Ivportaciones

Europa C.JO., Estados
Balticos, CB

Oriente Medio

Africa

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio. 2002.
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Las regiones de Europa Occidental, América del Norte, Asia y América Latina

exportan el 96% del total de la produccién mundial de los productos de la industria

automotriz, siendo Europa Occidental la region mds importante con un 49.9% del

total de exportacidn para los mercados mundiales, mientras que Africa y Medio

Oriente tinicamente ofrecen menos del 1% del total de la produccién automotriz

para el mundo.

Importaciones de productos de la industria triz de deter ec fas, por regiones ¥ por proveedores, 2002
(Mitionas de dolares y porcantajes)
Vanacion %o Variacion %
Valor Parte anual Valr Pane anual
2002 2002 2001 2002 002 2002 2001 2002
Canadd a Estados Unidos
Region 2 Region
Mundo 46636 100.0 -9 1 Mundo 176627 106.0 -3 7
Amenea del Norte 36822 789 -1 10 Aménea del Nome §4354 308 -1 3
Asia 5113 1o 0 2 Asia 57508 32 -1 4]
Aménea Latina 2606 ib -2 -1 Europa Ocewdental 33673 191 1 14
Europa Oceidental 159149 41 -3 19 Aménca Latina 341 Lk} 1 2
Otras regions it 01 § 231 Oteas regiones 951 0.5 i |
Proveedores Proveedores
Estados Unidos 36822 89 =11 10 Canada 54334 8 -1 3
Japon 4016 86 -6 22 Japon 46333 o4 -5 [[1]
Meéxico 2422 52 -5 -2 Union Europea (13) I3468 189 2 14
Uniton Europea (13) 1399 41 -5 9 Mexico 18568 16,2 o |
Corea, Republica de 374 19 38 23 Corea, Repablica de me 34 28 9
Brasil 177 04 63 4 Brasil 1287 07 58 M4
Taipei Ching 49 0.2 13 5 Tapei Chino 121 e 4 19
China 79 02 -3 36 China 022 6 23 37
Swza 17 00 =22 21 Australia 304 g3 1 4]
Australia 13 0.0 -14 Hungria 458 0.3 A7 -
Total de las 10 cconomias 46418 9.5 - = Total de las 10 economias 175055 549 1 -
Unién Europea (15) México a
Region Regian
Mundo 232670 100.0 1 b Mundo 1264 100.0 -6
Furopa Oceidental 206638 318 ] ] América del Norte 13636 733 -1
Asia 18504 73 12 9 Europa Oceidental 2911 137 23
Europa €00, Aménica Latina 1545 73 23
Estados Balncos, CEI 17393 6.9 13 17 Asia 1149 54 -2
América del Norte 6845 27 12 10 Onras regiones 15 01 36
Aménica Latina 1423 06 a -17
Otras regions 1373 DE 19 25
Proveedores Proveedores
Unidn Ewropea {15) 201724 98 | 1 Estados Linidos 14017 639 -13
Japan 13835 55 15 10 Unidn Europea (15} 2876 135 73
Estados Umidos 6581 26 13 {1 Canada 1618 Th 8
Hungria 5240 2.1 14 5 Brasil Pl 35 25
Repablica Checa 4729 19 9 12 Japon 87 42 -2
Polonia 4248 1.7 12 14 Argénting 0 13 [
Corea, Republica de 398 13 -0 7 Corea, Repablica de I5 07 12
Republica Lslovaca 2822 1 (3 67 Chile 104 0.5 -
Turquiz pARES (L] 51 25 Taiper Chino 62 03 27
Eslovenia 1235 (3 2 2 China 3 [R] 86
Total de las 10 economias 245730 973 - - Total de las 10 economias 2171 e -

@ Importaciones fob

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio. 2002.
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Es importante destacar que de acuerdo a la participacion de las importaciones por
-origen de los productos de la industria automotriz, segiin datos de la Organizacién
Mundial de Comercio, en el caso de los paises de América del Norte, Estados
Unidos, Canadd y México, la participacion de produccion europea como paises
proveedores es muy alta en la region norteamericana, ya que se incorpora el 19%
de su produccion para la industria automotriz en Estados Unidos, 14% para la
produccion de México y 4% para la de Canadd, siendo este tltimo pais, el que

tiene las importaciones europeas mds bajas dentro de su produccion.

Ahora bien, en relacion con los paises de la Union Europea que es la region mds
importante en términos de comercializacion de productos, por el alto nivel de
importacion y exportacion de la industria automotriz, notamos que sus
importaciones provienen principalmente de paises europeos y asiiticos por su
cercania geogrifica, ya que tnicamente Estados Unidos aparece como proveedor de
la Region Europea contribuyendo con tan sélo el 2.6% del total de las

importaciones.

Esta situacion nos hace pensar en las estrategias actuales para el comercio de la
produccion mundial automotriz, pues Europa es la que tiene el mayor porcentaje de
comercio de estos productos automotrices, mientras que América del Norte y Asia
compiten por consolidarse como la 2da. region exportadora de productos de la
industria; sin embargo, en la produccion automotriz de la region europea que es la
mayor del mundo, la participacion asiitica es de 7.5% sobre el total de la
produccion europea, mientras que la participacion de América del Norte y América
Latina en conjunto suman apenas el 3.3% del total de la produccion europea,
contribuyendo los paises asidticos en mas del doble de lo que contribuyen los paises
americanos a la region automotriz mas grande del mundo, lo que nos hace pensar
en una regionalizacion de la produccion hacia los paises asiticos por tener mayor
cercania hacia el mercado principal y una estrategia para el destino de su

produccion con direccion hacia la region europea.
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Furopa Occidental

Total Region
Europa Occidental
America del Norte

Furopa (/0. Estados Bilticos, CE

Asia

Alrica
América Latina
Oriente Medio

América del Norte
Total Region
Ameérica del Norte
America Latina
Furopa Occidental
Asia
Otras regions

Asia

Total Region
América del Norte
Asia
Europa Occidental
Oriente Medio
América Latina
Africa

Europa C. 0., Estados Balticos, CEI

Japon

Total Regidn
Ameérica del Norte
Asia
Europa Qccidental
Oriente Medio
Ameérica Latina
Africa

Furopa C/0,, Estadoes Balticos, CEl

América Latina

Total Rewion
Ameérica del Norte
America Latina
Luropa Oceidental
{Nras regions

Parte en las exporiaciones

Valor de I Region Mundiales
2002 1995 2002 1995 2002
309.7 100.0 1000 323 499
2195 734 709 394 354
36.0 71 1.6 7 58
204 32 6.6 L7 35
15.1 3 4.9 3.8 24
6.9 3.2 22 1.1 L1
349 20 ) 1.4 1.0
5.6 1.4 |.8 0.7 09
1233 100.0 100.0 Z1L1 19a
930 736 733 156 150
4.4 8.8 117 1.9 23
8.3 3.9 6.7 1.3 1.3
)| 8.7 4.1 1.8 038
27 29 32 06 04
122.8 100.0 100.0 21.0 1938
60.9 413 496 87 98
238 254 194 35 38
19.1 18.7 15.5 39 3.1
8.7 4.6 7.1 1.0 1.4
5 33 4.1 1.1 08
2.9 36 13 08 05
1.4 1.0 1.1 02 02
923 1000 100.0 17.7 149
49.9 453 30 8.0 8.0
16.4 24.1 153 43 26
13.8 18.1 14.9 =
6.0 4.1 6.5 0.7 1.0
3.6 4.6 3 08 06
1.9 33 24 0.6 03
0.8 0.5 0.9 0.1 0.1
37.6 1000 100.0 4.3 6.1
312 70.8  83.1 30 50
4.1 23 11.0 .o 07
([ A 3.9 0.2 02
0.8 1.6 2.1 0.1 0.1

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio.

2002.



De acuerdo con la informacion de exportaciones por region proporcionada por la
-Organizacion Mundial de Comercio, mostrada en el cuadro anterior, podemos
destacar que en base a la produccion mundial de automdviles, son 3 principales
regiones las que tienen la mayor participacion en la industria automotriz en el total
de las exportaciones de la economia mundial, no obstante la distribucién es distinta
debido al nivel de comercializacion que logren las economias de cada una de estas

regiones.

En primer lugar de exportaciones se encuentra la region de Europa Occidental que
tiene cerca del 50% de participacion y de manera importante hay que destacar que

71% de su produccién exportada proviene de la misma region.

En segundo lugar esta la region de América del Norte que contribuye con 20% de
las exportaciones mundiales, y con 75% dentro de este porcentaje de exportacion

producido por la misma region.

En tercer lugar se encuentra la region asiatica contribuyendo con el 20% de
exportaciones de la industria en el total de exportaciones mundiales, sin embargo

tan solo un 19% de esta proviene de la misma region.

En el andlisis para la region de América latina, en el que se incluye México, del nivel
de exportaciones sobre el total de exportaciones de la industria en el mundo
representa tan solo un 6% y es la region con el porcentaje mds bajo de exportacion
de produccion proveniente de la misma region, ya que tan sélo un 11% es la
participacion de exportaciones con contenido de la region América Latina, mientras

que un 83% es produccion de América del Norte.
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Parte en las exportaciones/

Valor importaciones mundiales

2002 1980 BO90 2000 2002

Exportadores
Union Buropen (13) 303 30 L 4 R I ¥ A8 8
Exportaciones exira-UE 10157 195 143 45 164
Tapan 092,51 198 08 133 149
Estados Unidos 67.09 119 102 1.y 10:8
Canada 5633 (] 89 103 5 |
Meéxico a 3091 03 | 4 i3 A0
Corea, Repubhea de 17:30 a1 a7 2:6 28
Repiblica Cheea a 640 - - ug 10
Hun ia 398 [ Qa2 08 1.0
Polonia 319 06 (tN| 07 08
Brasil 498 L1 06 g 0.8
lurquia 316 [ixt} [iX1} 03 03
Tailandia 2388 0.0 0o 04 0.5
Repiblica Eslovaca 281 - - 0.4 0.3
China a 2.68 [[N1] 0l 03 04
Sudifrica 240 ol 0l (3 04
Total de las 15 economias 603 92 944 971 970 9713

Imponadores
Limian Europea (13) 25267 WA 4700 M3 400
Importaciones extra-LUE 5095 5.3 73 76 81
Estados Unidos 176 63 203 247 29 280
Canada b 46 66 87 Bl 9 T4
Mexico o 20.55 1.8 16 38 33
lapon 989 0.3 23 17 16
Australia b K54 13 12 I:5 14
China a 696 (6 (16 th Il
Suiza 645 18 149 11 [NU]
Arabia Saudita ¢ 519 27 0y [ 0.9
Poloma 5.06 09 0l 0.7 0.8
Rusia, Federacion de d 470 - - 04 0.7
Republica Cheea a b 379 = = 04 06
Emiratos Arabes Unidos ¢ d 34 04 i3 03 0.6
Brasl 313 0.3 Q2 07 s
Hungria a ERTH] (04 02 04 03
Total de las 15 ec 356.56 770 886 886 883

a Incluye importantes exportaciones e importaciones de las zonas de elaboracion.
b Importaciones f.o b,

¢ Las cifras no corresponden a 2002 sino a 2001

d Incluye estimaciones de la Secretaria.

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio. 2002.



-Como podemos observar en las cifras del cuadro anterior, de acuerdo a informacién
de la Organizacion de Comercio Mundial, en la actualidad la Union Europea es la
mas participativa en la comercializacion de los productos de la industria automotriz,
y de manera similar el resto de los paises en América del Norte, como Estados

Unidos y Canada.

Por su parte, México es otro pais con alta participacion en los mercados mundiales,
tanto por el lado de las exportaciones en la que contribuye con un 5% del total de
las exportaciones, y en las importaciones que representa un 3.3% del total, por lo
tanto el andlisis de la industria automotriz nacional es de gran importancia para
proponer una discusion nacional que nos conduzca hacia la construccion de
recomendaciones de politica para el crecimiento de esta industria en el pais, ya que
esta altamente relacionada con otro tipo de sectores, los cuales ante una
desaceleracion de la produccion del sector automotriz, se ven directamente

impactadas por la estrecha relacion de la produccion local mundial con la nacional.

La expansion del comercio automotriz como hemos podido observar a través de los
cuadros estadisticos de este capitulo y el incremento de los voltimenes de
produccién anual de automoviles de la industria automotriz mundial, hacen que en
nuestros dias esta industria global sea una de las mas importantes, lider en las
principales economias del mundo, por lo que en nuestro pais se presenta la
oportunidad de proponer nuevos esquemas para el desarrollo continuo de la planta

productiva local.
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2.5 Evolucion de las Principales Empresas Automotrices en el Mundo

General Motors Corporation

General Motors, fundada en 1908, es actualmente la empresa mds grande e
importante en el mundo, ya que su nivel de produccion de vehiculos esta por
alcanzar los 13 millones de automodviles anualmente en sus plantas localizadas
alrededor del mundo y sus vehiculos se comercializan en mds de 190 paises desde
Albania hasta Zimbabwe, entre sus marcas principales se encuentran: Buick,
Cadillac, Chevrolet, GMC, Holden, Hummer, Oldsmobile, Opel (Vauxhall en

Reino Unido), Pontiac, Saab y Saturn.

En el afo 1923, GM — tan sélo 15 anos después de que se formase la compafia —
abrio su primera planta ensambladora fuera de Estados Unidos, en Copenhague,
Dinamarca. Este se convirtic en el primer paso de GM hacia su tradicion
corporativa actual, tener una estrategia global apoyada con una ejecucion y
produccion regional, la cual se traduce en emplear 340,000 personas globalmente

y tener operaciones de produccion en 32 paises del mundo.

No obstante, en el sureste de Michigan, Estados Unidos, en el Renaissance Center
de la ciudad de Detroit es en donde se ubican sus Oficinas Centrales Globales?, y es
ahi donde el productor automotriz mas grande del mundo concentra toda la
ingenieria, la investigacion y el disefio de los automoviles GM, asi como también
centra las decisiones de manufactura, marketing, de operaciones financieras y del

negocio.

* GM Global Headquarters se ubican en un espacio de 1 milla cuadrada, mds el campus de
investigacion, ingenieria y disefio en el centro técnico GM en Warren, Michigan.




El grupo de socios globales de GM incluye Fiat Auto SpA de Italia, Fuji Industrias
‘Ltd., Isuzu Motors Ltd y Suzuki Motor Corp. de Japén, asi como la colaboracion de
tecnologia con GM Daewoo de Corea del Sur, BMW AG de Alemania y Toyota
Motor Corp. de Japon.

@ Ford Motor Company

Ford Motor Company, fundada en 1903, es actualmente una de las empresas mds
importantes en el mundo, con un nivel de produccién de vehiculos cercano a los 8
millones de automaviles anualmente en sus plantas localizadas alrededor del mundo.
Entre sus marcas principales se encuentran Ford, Lincoln, Mercury, Mazda, Jaguar,

Land Rover, Aston Martin y Volvo.

Las Oficinas Centrales de Ford se ubican en Dearborn, Michigan, en Estados
Unidos, y al igual que con GM, es donde la empresa concentra la ingenieria, la
investigacion y el disefio de los automoviles Ford, y también todas aquellas
decisiones de manufactura, marketing, o bien, sobre la inversién del negocio y las

operaciones financieras.

[e:wdie){*17.9 Toyota Motor Corporation

Toyota Motor Corporation, fundada en 1937, es la 3€ra empresa mas importante
del mundo en produccién automotriz, ya que ofrece un gran niimero de modelos
por medio de sus principales marcas: Toyota y Lexus, combinadas con las marcas
Daihatsu y Hino. Este grupo automotriz de origen japonés cuenta con 12 plantas
armadoras y 11 empresas manufactureras subsidiarias y afiliadas en Japon, asi como
otras 46 empresas manufactureras en 26 paises alrededor del mundo, los cuales
producen automoviles Lexus y Toyota, y todos sus componentes, empleando
aproximadamente a 264, 100 personas globalmente y comercializando sus vehiculos

en mas de 140 paises.



Las oficinas centrales de esta empresa se ubican en Toyota-Cho, Japon, en la ciudad
de Toyota City, al sur de la ciudad de Tokio, donde también se encuentra el Centro
de desarrollo tecnoldgico, pues alli se lleva a cabo la planeacion y el disefno de los
productos, asi como prototipos de manufactura y evaluacion de automoviles. Este
centro es responsable de todos los campos de los vehiculos, incluyendo planeacion,

diseno, ingenieria y evaluacién de los mismos.

Toyota cuenta en total con 5 laboratorios y centros de desarrollo tecnoldgico, los
que se encargan de desarrollar nuevos vehiculos y disefios tecnologicos, asi mismo
mantiene otros 5 centros fuera de Japén: 2 en Europa (Bruselas y Francia); y 3 en
Norteamérica (2 en Estados Unidos y Canadad). Sin embargo, estos titimos no
determinan la ingenieria automotriz de los autos Toyota, ni tampoco nuevos disefios
de vehiculos, ya que unicamente realizan evaluaciones del desempefio de [os
automdviles fabricados y dan apoyo técnico a la produccion de los automoviles

localmente, asi como pruebas en condiciones extremas y recoleccion de datos.

a/.’:\ " !
RENAULT NISSAN & Alianza Renault — Nissan

Con el acuerdo de alianza estratégica firmado el 27 Marzo de 1999, al dia de hoy,
la alianza automotriz Renault—Nissan, relaciona a una empresa Francesa y a otra
Japonesa, cada una con distinta cultura corporativa e identidad de marcas. Estas
dos empresas con plantas ensambladoras ubicadas en 26 paises del mundo logran
combinar su produccién global para romper la barrera de 5 millones de unidades
fabricadas al afio, dando empleo en conjunto a aproximadamente 270,000
trabajadores alrededor del mundo. Sus marcas principales son Nissan e Infiniti para

el grupo automotriz Nissan y Renault, Dacia y Samsung para el grupo Renault.
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Las Oficinas Centrales de cada una de las empresas en la alianza se encuentran en
-sus paises origen, Nissan Motor Co. LTD, mantiene sus oficinas en Tokio Japon,
mientras que Renault las concentra en Francia, asi mismo a pesar de que cada
empresa sigue con su red de operaciones individuales, existe el intento de formar
una amplia cooperacion entre estas 2 empresas ahora fusionadas, a través de
desarrollar un aprendizaje cruzado entre las dos para crecer en el mercado global
automotriz, gracias al nivel de sus ventas y a la complementacion industrial que cada
una puede ofrecer a la otra por medio de la produccion de vehiculos y de

componentes compartidos entre las marcas.

Actualmente, un automévil de marca Nissan puede contener un motor de la marca
Renault y viceversa, de igual forma, esta alianza obtuvo beneficios significativos a
través de compra de insumos en conjuntos y de una base de proveedores comiin
para satisfacer la necesidad de las piezas necesarias para la fabricacion de los

vehiculos de la alianza.

DAIMLERCHRYSLER Daimler—Chrysler Corporation

Daimler—Chrysler Corporation, es propiedad europea y estadounidense, asi como
de otros inversionistas internacionales, tiene una fuerza laboral global de 362,100
trabajadores y su estrategia se basa en 4 principales fundamentos: Presencia global,
marcas importantes, amplia gama de productos y liderazgo tecnoldgico, sus plantas
manufactureras se ubican en 37 paises alrededor del mundo y sus automoviles se
comercializan en mds de 200 paises, entre sus marcas principales se encuentran
Maybach, Mercedes-Benz, Chrysler, Jeep, Dodge, Smart, Freightliner, Sterling,

Western Star, Setra y entre sus socios principales estan Mitsubishi y Hyundai.



La Oficina Matriz de Daimler-Chrysler se ubica en el nimero 1000 de la calle
Chrysler Drive, Auburn Hills, Michigan, en Estados Unidos, y esta oficina central es
la base de la planeacion, el desarrollo y las ventas de los nuevos productos ya que
concentra la ingenieria, la manufactura, el disefio, y otros equipos de direccion
corporativo como el financiero, proveedores y marketing. En este mismo complejo
industrial se localizan los Headquarters Corporativos Mundiales, como también el
Centro de Tecnologia Daimler-Chrysler y los laboratorios cientificos. Por ello, la
corporacion Daimler Chrysler en una sola ubicacion puede disefar, probar,

construir, evaluar y desarrollar los planes de marketing para sus vehiculos.

.
v
\"l/ Volkswagen Group

El grupo Volkswagen es de propiedad alemana, con su oficina matriz en Wolfsburg,
Alemania, es uno de los principales productores de vehiculos en el mundo y el
productor mas grande en Europa. Las marcas principales de este grupo se dividen
en dos grandes, Audi y Volkswagen, donde los autos de la marca Audi son: Audi,
Seat y Lamborghini; mientras que por la marca Volkswagen encontramos a los autos

Volkswagen, Skoda, Bentley y Bugatti.

Este grupo opera su produccion en 45 plantas manufactureras, que se ubican en 11
paises europeos y 7 en paises americanos, asidticos y africanos, empleando cerca de
336,000 trabajadores. Los automoviles producidos por el grupo Volkswagen se

comercializan actualmente en mas de 150 paises alrededor del mundo.
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Capitulo 3. Evolucion y Desarrollo de la Planta Automotriz en México

El crecimiento de la economia en base a la estrategia de produccion automotriz dentro del pais ha
sido uno de los temas centrales en las principales politicas de fomento industrial del pais. Por ello, el
estudio del establecimiento, evolucion y desarrollo de la planta productiva automotriz en México es
el tema fundamental de este capitulo, en el que analizaremos el crecimiento de este sector dentro de

la economia y la dindmica actual de esta importante industria para el pais.

3.1 El Inicio de Operaciones de la Planta Automotriz en México

Desde el inicio de operaciones de la industria automotriz en nuestro pais, con la
instalacion de la primera armadora en México de la empresa Ford en 1925, hasta el
decreto de integracion nacional de la industria en 1962, la industria nacional
automotriz era una actividad bdsicamente ensambladora, con menos de 20% de
contenido locall en su produccién y gran parte de los vehiculos terminados, eran
importados al pais por medio de la importacion de los juegos completos de partes y
piezas, lo que propicio un crecimiento mds acelerado de los productos importados

terminados que el de la produccion nacional de componentes automotrices.

En materia de inversiones, durante este mismo periodo, las tarifas de importacion
para material de ensamble se rebajaron en un 50% y desde el inicio de operaciones
de esta importante industria global en nuestra economia, se introdujeron exenciones
fiscales para atraer inversiones en el sector por lo que en el pais se promovié una
proliferacion de empresas ensambladoras que no respondian al tamafo real del
mercado, sino a las disminuciones en tarifas, a las exenciones fiscales y al bajo costo
de la mano de obra, lo que permitié obtener altas tasas de ganancias sobre el capital

invertido por las empresas terminales.

! Moreno Brid, Juan Carlos. Mexico’s Auto Industry Alter Nafta. Kellog Institute, University of
Notre Dame, Working Paper #232, August 1996
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La explicacion que nos da DomboisZ para el desplazamiento de las empresas
americanas, europeas y japonesas hacia nuestro territorio son principalmente: la
reduccion de los costos de produccion a través de la importacion de productos
completos para montaje, los bajos costos de transporte y los bajos salarios. Por ello,
la decision del establecimiento de las armadoras automotrices en nuestro pais fue en

base a las estrategias de las empresas centrales establecidas en los paises sede.

La funcion central de las empresas automotrices establecidas en el pais, durante este
periodo de construccion de capacidades productivas era la del montaje, con el
objetivo de abastecer al mercado nacional, por lo que el establecimiento de las
plantas armadoras se caracterizo por un bajo nivel productivo, con baja dotacion de
capital y mecanizacion. La industria automotriz en este periodo se encontraba en
proceso de conformacion.dentro de la economia nacional, por lo que surgieron
dentro de nuestro territorio diversas empresas de comercializacion y de servicios

vinculados al crecimiento del sector automotriz.

En un periodo de treinta afios, que duré desde 1930 hasta inicios de la década de
1960, se empezo a desarrollar una industria automotriz nacional que fuera capaz de
proveer al mercado mexicano en todos sus requerimientos, ya que aun cuando ya
habia cuatro ensambladoras produciendo vehiculos en nuestro pais, su participacion

no superaba el 50% del total de la oferta para el mercado interno.

La importancia del sector en relacion al conjunto de la produccion industrial
resultaba minima en este periodo, 1% en el empleo y 3% del valor de la
produccion industrial3, no obstante, la produccion automotriz registré durante el

periodo de inicio de operaciones una elevada y sostenida tasa de crecimiento.

* Dombois, R. Economia Politica y relaciones industriales en la industria automotriz mexicana. Carillo
Jorge, Coord. La nueva era de la ind automotriz en México. Colegio de la Frontera Norte, 1990.
3 INEGI. Censos Industriales de 1940.
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Para alcanzar la meta de consolidar una industria automotriz nacional solida, el
_gobierno mexicano, en 1962, mediante un decreto para la industria automotriz,
denominado “Decreto Presidencial sobre la Integracion Nacional de la Industria
Automotriz”4 prohibié todas las importaciones tanto de motores como de
vehiculos terminados, asi como también piezas completas para el uso de ensamblaje
de automdviles, con lo que se otorgaba un incentivo a las empresas automotrices
locales, con el que se pudo mantener un mayor contenido local en la produccion de
las cinco principales compaiias — Ford, General Motors, Chrysler, Nissan y

Volkswagen — armadoras de vehiculos en nuestro pais.

Este decreto estimuld la creacion de una estructura industrial automotriz local, con
la que se logré desarrollar encadenamientos hacia las ramas productivas del resto de
la economia nacional. Para el afio de 1970, la produccién nacional de automoviles
era 3 veces mayor y contaba con un mayor nivel de contenido local (durante 1967
llegd a 63.5% el nivel de incorporacion de insumos nacionales en el total de
insumos de la industria terminals), por medio de las politicas de proteccion

existentes para el mercado interno.

En México, a diferencia de los primeros paises con produccion automotriz — en
donde existia un alto grado de competencia y condiciones oligopdlicas — destaca
que los origenes de su industria automotriz se dieron en condiciones de un
monopolio con una sola empresa, evolucionando al poco tiempo con el ingreso de
nuevas armadoras que llegaron a competir en las etapas terminales. No obstante,
durante esta etapa los resultados sobre el conjunto de la economia denotaban atin
una escasa produccion nacional, pues existia una alta diversificacion de los
productos y un bajo porcentaje de integracion en el total de la industria, de igual
forma, la competitividad nacional se encontraba por debajo de la competencia
internacional, ya que los automoviles se producian a un mayor costo que en otras

armadoras alrededor del mundo.

* Lifschitz, Edgardo. El Complejo Automotor en México y América Latina. México, 1985.
" Opcit.



3.2 Politicas hacia la Integracion Nacional de la Industria Automotriz

La industria automotriz nacional, en la década de 1970, registrd tasas de
crecimiento anuales promedio de 12.5%9, a un mayor ritmo que el expresado por
la tasa de incremento del PIB. Sin embargo, existia una presion en el balance
comercial por la importacion de vehiculos y de igual forma, por las partes

importadas que eran componentes para la produccion nacional.

Esta presion constituyod el tema central sobre los objetivos de politica econémica en
materia automotriz, ya que el elemento mds importante de la politica de integracion
de la industria se introduce desde la perspectiva de los problemas que se

presentaban en cuanto al nivel de integracion de la industria nacional.

Con la legislacion de 1962 se preveian aumentos en las cuotas de produccion,
siendo autorizadas las importaciones de material para ensamble, siempre y cuando
se incrementara en la misma proporcion el ingreso de divisas originado por el valor

de las exportaciones automotrices.

En el decreto automotriz de 1972, se establecian mecanismos para recibir
incrementos en los volimenes de produccion, cuando el valor de las importaciones
fuese igual al aumento de las exportaciones, sin embargo el saldo en la balanza
comercial de la industria automotriz registro un gran déficit en el periodo de la
década de los 70’s, el cudl se incrementd considerablemente, mostrando un grave y
acelerado desequilibrio con perspectivas negativas para el desempefio de la balanza

comercial del pais.

* Ibidem.
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Déficit de la Balanza Comercial de la Industria Automotriz
1969 - 1976

Millones de Pesos

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

= Déficit = Exportaciones Importaciones

Fuente: AMIA. Ver libro de Edgardo Lifschitz, El complejo automotor en México y América Latina.

Al registrarse un mayor déficit en la balanza comercial de la industria automotriz y
en el total de la economia nacional, se hizo evidente que durante este periodo de
crecimiento de la industrializacion por medio del modelo por sustitucion de
importaciones, existieron porciones crecientes de divisas provenientes de
exportaciones de sectores no automotrices que resultaron ser la fuente de divisas
que permitia lograr montos crecientes de importaciones hacia dentro del sector
automotriz. Ante el prolongado déficit que se registrd en la balanza comercial,
como podemos apreciar en la grifica anterior, y que fue creado por las
importaciones de las empresas automotrices hacia el pais, se motivo la creacién de
un nuevo decreto para el afo de 1977, que profundizé en los mecanismos que

regulaban a las exportaciones e importaciones del sector automotriz.
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Desde ese momento, las empresas se debian ajustar al “presupuesto de divisas” del

pais que era calculado de acuerdo a la siguiente formula’:

PD = C+EXP-(VMI+CIA)(1+IR-IRE) + PN.t + IREF
c = A_(“J—Ml +(1=1R). VIP. NAf

PD = Presupuesto de Divisas

% = Factor que incrementa a la cifra real de exportaciones.

EXP = Exportaciones

VMI = Material de Importacion utilizado en la Fabricacion de Vehiculos
CIA = Contenido de Importacion de Autopartes

IR = Integracion Recomendada

IRE = Integracion Real

PN.t = Precio neto de venta de la unidad bdsica por un factor determinado
IREF = Valor del material importado por repuesto

C = Factor que incrementa a la cifra real de exportaciones.

A = Cantidad a determinar por la secretaria

M = 1,2,3 y 4 de acuerdo al afio

1R = Porcentaje de Integracion recomendado

VTP = Valor total de las partes que integran cada modelo

NA = Numero de Unidades

F = Factor de razdn al porcentaje de mexicanizacion de la empresa

IR = Integracion Recomendada

El aspecto central de la implementacion del decreto automotriz de 1977, hacia el
ajuste al presupuesto de divisas, fue el requisito hecho a las empresas terminales de
balancear con exportaciones de la propia industria automotriz los requerimientos de

divisas.

"Ver libro El Complejo Automotor en México y América Latina, Edgardo Lifschitz.
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De esta forma, se lograrian cubrir con estas divisas aquellas importaciones de las
partes y componentes necesarios para la produccion de automoviles que serian
destinados al mercado nacional, asi como para balancear el resto de los pagos que

tuvieran que hacer al exterior.

En consecuencia, las empresas deberian registrar un mejor equilibrio en sus balanzas
de divisas, ya sea mediante mayores exportaciones, o bien mediante un menor nivel
de importaciones requeridas para la fabricacion de sus productos, con lo que se
promovid una mayor integracion de la industria automotriz en nuestro pais, al crear
mecanismos para equilibrar el balance de las divisas del pais, asi como criterios de
integracion recomendada y la incorporacion de partes de fabricacion nacional en los

productos finales de la industria.

En esta etapa del presupuesto de divisas para la industria automotriz, se promovio el
desarrollo de una industria automotriz de exportacion y complementariamente a
este crecimiento, se empezo a gestar un proceso de reestructuracion en este sector
industrial ya que con la creacién de este nuevo decreto, se experimento hasta el afio
de 1981, un importante crecimiento en el nivel de produccion y la demanda
interna hasta antes de la crisis de 1982, afio en que empezo una fuerte contraccion
de la demanda interna y de la produccion, asi como del empleo por la amplia
devaluacion del peso, el incremento del nivel de inflacion, dando lugar al

estancamiento del mercado interno debido a la pérdida del poder adquisitivo.

Sin embargo, para el aino de 1986, después del periodo de crisis en el mercado
interno y produccion, con \él ingreso de nuestro pais al GATT, otorgando subsidios
o tasas preferenciales para exportadores, manteniendo algunos precios diferenciados
para los productos petroquimica y petroleo, las exportaciones de la industria
automotriz ocuparon el segundo lugar en importancia para el pais, después del
petroleo, ya que llego a representar un 17.6% del valor total de las exportaciones

durante ese afo8.

* Vieyra, Antonio. El Sector Automotriz en el proceso de industrializacion en México.
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En este periodo de expansion de las exportaciones, el valor de las mismas durante la
década entre 1982 hasta 1992, pasé de 81 millones de dolares a 3,973 millones
de délares'?, al mismo tiempo que la produccion para la exportacion se dividid en

dos categorias de produccion principal:

1) Produccion de Unidades Terminadas.

2) Produccion de Motores y de Auto-partes.

El alto desempeiio en el nivel de exportaciones del pais, marcé la pauta para el
cambio en la estructura de la industria automotriz mexicana, ya que la creacion de
nuevas plantas armadoras destinadas a la produccién para el mercado internacional,
las cuales tenian como propésito fundamental producir automaviles para el mercado
de exportacion — principalmente para el mercado estadounidense 10 — se sumé a

las empresas tradicionales que se situaban en estados del centro del pais.

Del periodo de 1985 hacia 1993, se observd un crecimiento en la participacién de
la industria automotriz en los estados del norte, Coahuila, Chihuahua y Sonora, que
se sumaron a los centros tradicionales de produccion automotriz en los estados del

centro del pais como el Distrito Federal, el Estado de México y Puebla.

Para el afio de 1993, el estado fronterizo de Coahuila se encontrd en la tercera
posicion con un valor de 8.3% del PIB automotriz, por encima de uno de los
estados mds tradicionales como lo fue el de Puebla que tenia el 7.7%, con lo que se
demostrd la nueva estructura productiva de la industria nacional, ante las nuevas
necesidades para realizar la produccion de exportacion, que llevé hacia una nueva

conformacion territorial especifica.

g =
Opcit.

" En un periodo mds reciente, 1985-1999, se conserva la misma situacién, con casi un 80% del
total de las exportaciones automotrices mexicanas destinadas hacia el mercado estadounidense.
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A finales de 1992, del total de los automoviles que se produjeron dentro del pais,
se exporto alrededor del 50% de los mismos. En ese mismo afo, el sector de auto-
partes en México, exportd casi 1 millon 300 mil motores, con lo que el sector
automotriz del pais se consolidaba como una importante actividad manufacturera,
con una notable orientacion exportadora para lograr un crecimiento econdémico
nacional que estuviera basado en la capacidad de obtener mayor participacion

dentro del mercado mundial de automoviles.

No obstante, durante esta etapa de promocion exportadora, fue hasta la firma del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte que las exportaciones de la
industria automotriz nacional mostraron una mayor participacion mundial — en
1999 un 72% del total de la produccion de la industria se realizo para el Mercado
Externo — mientras que por otro lado, antes del TLC, se mantuvo la politica de
proteger al sector de auto-partes, limitando en términos de competitividad la
integracion de estas empresas nacionales hacia las empresas terminales por medio de
la fabricacion de componentes automotrices protegidos que eran adquiridos de

proveedores nacionales para asi integrarlos en los productos de exportacion.

3.3 Crecimiento de la Produccion Industrial Automotriz en México

La produccion automotriz en México — considerando el desarrollo historico de la
capacidad productiva de esta importante industria — se ha incrementado de manera
substancial en la tltima década hasta el aiio 2000, de acuerdo con informacién de
la Organizacion Mundial de Comercio, datos de la Secretaria de Economia y del
Instituto Nacional de Geografia e Informatica (INEGI), pues a pesar de ser una
industria que tiene casi 80 afios desde su establecimiento en nuestro pais, la
produccion de la industria automotriz nacional, logré su mayor crecimiento en la
década pasada, cuando por primera vez, se produjeron 800 mil unidades al afo y
en el afo de 1992, se rebas6 el millon de unidades, llegando a casi 2 millones de

automoviles producidos para finales del afio 2000.
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Al observar la grifica de la produccion histérica de la industria automotriz
mexicana, es importante destacar que durante los primeros 40 afios de la industria
en nuestro pais (1940-1980), el periodo del crecimiento hacia adentro por medio
de la sustitucion de importaciones, el aumento en términos de produccion de
unidades, fue relativo, debido a que se contaba con una industria automotriz de
ensamble; al establecerse politicas de proteccion hacia la integracién de la planta
productiva del pais se incremento la produccion, sin embargo, no se planeaba la
competencia en los mercados internacionales sino la construccion de la planta
productiva del pais; no obstante, con la expansion exportadora de la industria
automotriz, desde principios de 1977 hasta la fecha, se ha incrementado la
participacion en los mercados internacionales, asi como el impacto, de manera

directa, sobre el Producto Interno Bruto de la economia.
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La industria automotriz en México, como podemos ver en el cuadro anterior, tiene
un papel protagénico dentro del sector industrial del pais pues el porcentaje de
participacion de las exportaciones de la industria automotriz mexicana en el total de
las exportaciones del pais representaron durante el 2002, 19.2% con respecto al
total, resultado que nos hace notar un cambio en la estructura productiva de la
industria nacional, al pasar de una industria local a una industria exportadora, cabe
destacar, la gran importancia que tiene esta industria sobre el total de la economia,
ademas de que el proceso de produccion automotriz es un importante investigador
y difusor del uso de tecnologia de punta y promotor de la inversion hacia otros

sectores productivos de la economia.

PRODUCCION DE VEHICULOS, VENTAS DOMESTICAS Y EXPORTACIONES

Afo Produccién Domeéstico Exportaciones
1980 490,006 464 411 18,245
1981 597,118 571.013 14,428
1982 472,637 466,663 15,819
1983 285,485 272 815 22 456
1984 357,998 330,287 14,300
1985 458,680 391,649 60,488
1986 341,052 258,835 68,884
1987 395,258 247 944 162,743
1988 512,626 341,919 174,246
1989 641,281 445,864 195,467
1890 820,576 550,315 278,558
1981 989,373 642,981 365,354
1992 1,080,553 706,846 391,050
1993 1,080,572 603,340 493,194
1994 1.122.700 624 001 575,031
1985 931,178 152 500 781,082
1996 1,211,297 240,423 975,408
1997 1,339,276 354 486 982,952
1998 1,427,590 448 832 971,979
1999 1,493 666 416.449 1,073,529
2000 1,889,486 456,488 1,434,110
2001 1,817,807 435,371 1,403,715
2002 1,774,370 454,994 1:925,175
2003 1.540.565 370,362 1,170,203

Fuente: Secofi, con datos del AMIA Varios Afos.
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La industria automotriz mexicana ha sido una de las que mayor crecimiento ha
_logrado en el mundo pues ha doblado su produccion desde 1980 a la fecha. Esto
es posible apreciarlo por medio del gran incremento que ha tenido la produccion
para el mercado de exportacion en nuestro pais, como lo muestra el cuadro
anterior, donde a partir de 1994 hasta 2000, practicamente se ha doblado el
numero de unidades producidas por la industria automotriz mexicana para el
mercado externo, pasando de 575,031 unidades (producidas en 1994) a
1’434,110 unidades (fabricadas en 2000).

La importancia economica que ha adquirido la industria automotriz la podemos
notar, de la misma forma, por medio del porcentaje de valor agregado bruto que
provee a nivel nacional ya que representa un 3% con respecto al total del Producto
Interno Bruto, contribuyendo en alrededor del 14.1% del PIB manufacturero,
segtin datos del INEGI. A su vez la participacion porcentual de esta industria en el
personal ocupado nacional es de 1.59% y en la gran division manufacturera es del
12.5% de acuerdo a cifras del INEGI11, lo que refleja un gran dinamismo en la

produccion automotriz del pais.

Sin embargo, en el ano 2003, el volumen de la produccion automotriz de nuestro
pais, es 20% menor comparado con el nivel de vehiculos alcanzado durante el afio
2000, no solo por el ingreso de otros competidores sino debido a que en la
actualidad la industria automotriz mundial esta atravesando por un proceso de
reestructuracion, por la alta competitividad que otros paises ofrecen a la industria,
quienes se han presentado como una opcion viable, por el bajo costo de sus
productos y la alta productividad en sus procesos, con objeto de convertirse en
opciones de localizacion de un alto nivel de produccion automotriz mundial, como
es el caso de China, cuya industria automotriz total ha alcanzado las 3’198,900
unidades en el periodo de un afo, lo que constituye un reto muy importante para
una economia como la nuestra que necesita atraer inversion duradera hacia esta

industria.

"' Cifras del Ao 2000 (a precios constantes de 1993). INEGI 2002
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3.4 La Dinamica Actual de la Industria Automotriz en México

La industria automotriz en nuestro pais es una de las mds dindmicas en cuanto a
produccion y comercializacion de productos, con una participacion de 1.6% en el
personal ocupado nacional y un 12.5% en el de la industria manufacturera, la
generacion de empleos en esta industria nacional es importante para el pais ya que
contribuye con mas de 59,909 empleos directos 12 y mas de 451,102 empleos

indirectos | 3, incluyendo aquellas actividades ligadas a la produccion automotriz.

Para el ano 2000, gran paite de la produccién de la industria automotriz mexicana,
alrededor del 75% era destinada a mercados externos, lo cual representd un
31.3% del total de las exportaciones mexicanas!4, mientras que en 2002 fue de
un 19% sobre el total. Esta situacion nos muestra la importancia que tiene esta
industria sobre las actividades de la economia pues obliga a todos los proveedores
nacionales a cumplir con exigentes normas de calidad internacional, para
mantenerse competitivos, cubriendo los requerimientos tecnoldgicos de las grandes
armadoras y resolviendo necesidades muy especificas para cada planta o mercado,

pues esta industria utiliza una gran cantidad de recursos materiales y humanos.

De igual forma, los proveedores de la industria automotriz terminal deberdn contar
con apoyos institucionales para investigacion y asi poder innovar constantemente si
su deseo es mantenerse como proveedores ante una industria cada dia mas
competitiva como lo es la industria automotriz terminall 5. Por ende, la ubicacion
de una red de proveedores para la industria nacional automotriz es determinante en
la venta y consumo intermedio de auto-partes y piezas originales que repercute
directamente en el grado de integracion nacional que existe en la produccion total

de unidades dentro del pais.

" Opcit

" Ibidem

" De acuerdo con informacion proporcionada por el Banco de México

" La Industria Automotriz Terminal es considerada la produccion final de vehiculos, donde se
contempla la construccion de los mismos.
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-Produccion Total Anual de la Industria Automotriz Mexicana

Empresa 1994 1885 1996 1897 1588 1999 2000 2001 2002 2003
_BMw s 245 487 a7o 1.932 1,596 1,584 1,001 1.046 308
R - - - - - - - 1,757 12,141 15.414
Honda = 135 1,194 3.045 7.194 10,241 18,801 23825 24,562 21,624
Ford motor 242,083 227354 213513 247353 213546 224446 280585 239590 185874 143,707
Volkswagen 256,317 191,438 231.078 257,366 338,959 410,308 425,703 380,690 332,876 267,253
_Nissan 193,581 106,794 135,637 172,763 189.787 185.574 313496 327,923 328.950 291.902

DaimierChrysler 243,701 205,575 381,212 355,914 359422 330,280 404 637 395,118

380,518 308,738

General Motors 161099 198823 267133 300900 316028 331021 444,670 447,802 508003 471619

Mercedes Benz 580 B14 1.043 955 722 190 = - -

Total 1.097381 931,178 1211297 1339276 1427590 1493666 1889486 1817807  1,774.370  1.540565
i

Fuente: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz. AMIA 2004.

* Cifras Expresadas en total de unidades.

Produccion Total de la Industria Automotriz Mexicana 2003

@ Renault 1.00%

o BMW 0.02%

O Honda 1.40%

0 General Motors 0 Ford motor 9.33%

3061%

@ DaimlerChrysler
20.04%

@ Nissan 18.95%

m Volksw agen

18.65%

Fuente: Elaboracion Propia con datos de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz. 2004,
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En el cuadro y grifica anterior, se muestra la produccion total anual de unidades en
México hasta el afo 2003, asi como la distribucion de la produccién entre las
principales empresas de la industria automotriz en México. Notamos que existen
cinco principales marcas armadoras de automoviles en el pais — General Motors,
Daimler-Chrysler, Nissan, Volkswagen y Ford Motor Company — las cuales durante
el aiio 2003, fabricaron alrededor del 97.6% del total de las unidades producidas
en México, mientras que el restante 2.4% del total de la produccion del pais, lo
concentran otras 3 empresas automotrices que son Renault, Honda y BMW16, Es
importante notar que actualmente la armadora de automoviles mas grande del pais,
es la empresa General Motors, ya que en 2003, fabrico 30.61% de todos los

automaviles producidos dentro de la repiiblica mexicana.

Produccién Total Anual de la Industria Automotriz Mexicana
1994 - 2003

2,000 1

1,800
1,600
1,400
1,200
1,000
800 |
600 |
400
200 |

Miles de Unidades

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Fuente: Elaboracién Propia con datos de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz. AMIA 2004,

* Cifras Expresadas en miles de unidades.

' La empresa BMW, durante el 2003, produjo tinicamente 308 unidades (produccién hasta Marzo)
de su BMW Series 3, en la planta de Lerma. En abril de ese mismo afo, dejo de producir sus autos
en nuestro pais.
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Al observar el comportamiento del volumen de la produccién total de vehiculos de
la industria automotriz durante la dltima década, ante la apertura econdmica de
México con el Tratado de Libre Comercio, notamos que en los primeros afos del
periodo, como resultado de la apertura se generaron grandes expectativas
principalmente en produccion para el mercado de exportacion de México, por lo
que durante este periodo se logré un gran crecimiento en el nivel de produccién
automotriz del pais; no obstante el colapso de la economia durante 1995 — tnico
afio de la década anterior en el que la planta automotriz no llegd a producir el
millon de vehiculos — la produccion nacional de automdviles se consolido hasta el
afio 2000, mostrando un crecimiento muy importante de la produccién, afio en el
cual el volumen de la. prod_qccién alcanzo un maximo historico con 1.9 millones de

unidades producidas en las plantas armadoras del pais.

Por otro lado, durante los dltimos 3 afios es notable una desaceleracion de la
produccién automotriz en nuestro pais, pues desde el afio 2001 en adelante esta
importante industria no ha logrado mantener su crecimiento. Con el nivel alcanzado
en el afio 2003, la industria automotriz nacional se encontrd en el mismo nivel que
el de hace cinco afios, situacion que muestra la falta de un mercado interno soélido, -

asi como la dependencia al mercado estadounidense y falta de competitividad.

Produccién para Mercado Interno

Empresa 1934 1995 - 1886 1887 1888 1989 2000 2001 2002 2003
BMW - 245 487 870 1832 1,596 1,554 1,001 1.046 308
DaimlerChrysier 81,963 25,778 35912 57,744 53,474 36,544 33 15,336 11,360 2326
Ford motor 62,338 16,536 34,129 39,651 38,887 45,168 45834 46,638 47 548 38,900
General Motors 90,716 34,554 64,275 51,438 115,435 124 565 119,248 99,036 117,584 80,164
Honda - 135 1,194 3,045 7.194 B.445 11,524 10,200 10678 7.259
Mercedes Benz 580 B14 1.043 855 v22 190 - - - -
Nissan 120,298 38,131 50278 90,539 133,828 130,538 158,518 176,313 183,775 172,287
Renault - - - - - - - ‘1 757 12147 15414
Volkswagen 157 445 36,307 53,105 69,230 51,360 69,002 85649 85,080 70,452 53,704
Total 522,350 152,500 240423 353572 445832 415449 456,488 435371 454994 - 370,362

Fuente: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz. AMIA 2004.

*Cifras Expresadas en unidades.



Durante el 2003, el volumen de produccién de la industria automotriz para el
mercado interno en nuestro pais, representd tan solo el 24% del total de la
produccion anual de esta actividad industrial, lo que significo que el 76% restante
es producido para el mercado de exportacion, el cual, ante la falta de expansion de
un mercado interno solido que pueda absorber una parte importante de la
produccién automotriz, se ve amenazado ante el crecimiento de la oferta global, la

cual excede la demanda global de automoviles.

En la actualidad, notamos que existe alta competitividad en la producciéon mundial
de esta industria, ya que muchas economias estin buscando atraer nuevas
inversiones hacia la planta productiva en los distintos lugares de produccion
alrededor del mundo. Para las economias de China, Brasil y Estados Unidos, las
proyecciones de crecimiento de la produccion automotriz! 7 se encuentran por
encima de la expectativa de crecimiento en México, situacion que nos muestra un
desplazamiento de la produccion mundial de vehiculos, hacia aquellas regiones
economicas que cuenten con la capacidad instalada adecuada para abastecer las
necesidades mundiales de productividad y costo para la industria global hacia los

proximos anos 18,

Produccién para Exportacién por Empresa

Empresa 1994 1985 , 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
DaimierChrysier 161,738 179,797 325300 298,170 299948 293746 371516 379783 360158 306412
Ford motor 178745 210818 179384 206438 174659 179278 23475 193,052 137,926 104,807
General Motors 70383 154,269 202,858 209462 200593 206,056 325422 348766 390408 391455
Honda 5 = 5 = 2 1,795 1277 13625 14,284 14,385
Nissan 64203 68663  B5359  B2,224 55959 55008 153978 151,610 145175 118,615
Volkswagen 98872 155131 177973 188,136 247589 341306 340054 295600 262424 233549
Total 575031 778,678 970,874 | 984,430 '.9_7_8_.758 SUN0TT217 0 1432998 1382436 1,313,376 1,170,203

Fuente: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz. AMIA 2004.

*Cifras Expresadas en unidades.

" Autofacts Global Automotive Outlook, 2003 Q4 Release. PriceWaterhouse Coopers.
'* Se estima que €l 45% del crecimiento mundial de la produccion automotriz hacia los proximos
anos provendra de la region de Asia-Pacifico, principalmente de China.
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La produccion para el mercado de exportacion de la economia mexicana, como
podemos observar en el cuadro, con la apertura economica, se encontraba en una
etapa de auge productivo para abastecer importantes mercados internacionales,
como el de los Estados Unidos, que actualmente tiene la densidad mas alta de
automoviles en el mundow; sin embargo ante el estancamiento de la economia

estadounidense en el afilo 2001 es posible apreciar una desaceleracion.

Durante el 2000, como podemos notar en la gréfica siguiente, se alcanzo el punto
mads alto en la escala de la produccion automotriz para exportacion en nuestro pais,
tal punto no ha sido alcanzado en los tltimos anos y las expectativas de crecimiento
para la industria automotriz nacional no resultan similares a la de los primeros afos

cuando se dio la apertura economica del pais con el Tratado de Libre Comercio.

Produccion de la Industria Automotriz para la Exportacion

1,600,000 -

1,400,000 |

1,200,000 |-

1,000,000 |-

800,000 |-

600,000

400,000

200,000

() e R e T ST S T,
1994 1995 1996 1997 1998 1993 2000 2001 2002 2003

Unidades Producidas

Fuente: Elaboraciin Propia con datos de la AMA. 2004

Por tal motivo, elevar la competitividad de la industria automotriz del pais, asi como
consolidar el crecimiento y dinamismo del mercado interno de vehiculos, resulta de
suma importancia para mejorar las perspectivas que actualmente tiene esta industria

ante la competencia econdmica mundial por la produccion de automoviles.

" Organizacion Internacional de Contructores de Automaviles. OICA. 2004
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El reto principal que enfrenta la industria automotriz en México es que siga siendo

una opcion viable y permanente como lugar de localizacion de produccién mundial

para la industria automotriz, asi como elevar la participacion del mercado interno en

las ventas de la produccion nacional.

Como nos muestra la siguiente grifica, los porcentajes de mercado que en ventas al

menudeo tienen las empresas armadoras actualmente dentro de la economia

mexicana, podemos notar que las 5 principales empresas productoras de vehiculos

en México controlan alrededor del 88.18% de las ventas, es decir, estas 5

empresas captan casi la totalidad del mercado en ventas al menudeo de automoviles

para pasajeros dentro de nuestro pais, no obstante, el volumen total del mercado

interno de vehiculos en 2003 fue de menos de 400 mil vehiculos.

% Ventas al Menudeo Anual de Vehiculos en México 2003

BMWG Mitsubishi. P

a ) ercedez Benz

m Toyota 0.5% L 0.3% aM Bgr:zofans
W Peugeot 10% ® Audi A%

14% 0.3% 0 Jaguar
o Re“auuIt | Volvo 0.1 ?’D MG Rover
1.9% e kel
B Seat | Mini [J Land Rover

2.3% 0.2% 01%

O Honda O Porsche

0.0% O Smart

5% 0.0%

00 DaimlerChrysler O General Motors

10.2%

O Ford Motor
16.5%

00 Volkswagen
17.3%

Fuente: Elaboracion propia con Cilras de AMIA.
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Ademads, como podemos observar en la grifica, cada vez hay un mayor niimero de
‘marcas importadas que llegan a posicionar su produccion — exportando desde otras
economias del mundo — al pais y las mismas, estin logrando captar un mayor

porcentaje de las ventas de la industria automotriz dentro del mercado interno.

Venta Menudeo Anual por Empresa

Empresas 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Audi - - - 195 1,041 1,754 2,392 3,082 3,625 2,866
BMW - 258 1.133 1,604 2,059 2675 4 467 6,116 5,506 4,461
DaimlerChrysler 95383 365461 54,499 67,319 92,299 90,675 111,755 130,449 115,501 99,949
Ford Motor 89715 41,857 66,048 95134 110,343 113879 143,769 160,202 160,483 161,140
General Motors 113593 48,002 80,202 143,303 174900 176,257 216,658 205726 230636 217,965
Honda z - 69 1,896 5971 12,534 18,859 24,482 28276 30,430 29,016
Jaguar - - - - 114 253 326 887 1,400 764
Land Rover - - - - - - - 760 945 760
Mercedez Benz 689 1,027 12186 1,152 1,206 2,493 2,887 3,779 3,312 3,313
M Benz Vans - - - - - - B = 113 908
MG Rover - - - - # - - - - 797
Mini - - - - - - - - 1,545 1,801
Mitsubishi - - - - — - = = - 3,922
Nissan 129289 52,401 50,620 93,816 139518 134937 173,066 190,537 211648 214,011
“Peugeot = = T - ~ 1505 3454 6138 9148 13353
Porsche - - 32 20 13 9 9 185 282 347
Renault - - - - - - - 3,150 15,386 18,431
Seat = z 7 = = ~ 11,843 25116 22,130
Smart - = = - - - - - - 141
Toyota - - - = - - - - - 9,839
Volkswagen 161261 46,241 51508 73,632 109333 123689 169,111 165323 159,782 169,235
Volvo - - - - - 303 1,398 2,381 2,700 2,721
Total 589930 226316 325154 482146 643360 667288 B53775 918835 977558 977870

Fuente : Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA) 2003
*Cifras expresadas en unidades

Como nos indica el cuadro de ventas anuales al menudeo por empresa del periodo
1994 al 2003, el mercado interno del pais se encontrd en expansion, ya que antes
de la apertura comercial en México, durante 1994 se vendieron menos de 600 mil
vehiculos al afo y para el dltimo afio en 2003, fueron casi un millén de
automoviles, los que se vendieron en el pais, destacando una mayor disponibilidad

de marcas importadas dentro del territorio.
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El volumen de las ventas (tanto de origen nacional como del extranjero) dentro del
mercado interno de nuestra economia, como hemos podido notar, ha incrementado
considerablemente durante los ultimos anos, principalmente debido a 2 distintos
factores, los cuales no solo atafien al mercado externo sino que se fortalecen al

consolidar el consumo interno como son:

1) Los agresivos planes de financiamiento, que permiten vender al menos 60% de
los vehiculos, destacando la importancia del mercado interno para la compra de
los mismos.

2) El hecho que confluya un mayor numero de marcas extranjeras dentro del
mercado doméstico para el aprovechamiento de la region y la amplia posibilidad

de exportacion hacia otros mercados.

Las principales empresas productoras de vehiculos del pais, General Motors y
Nissan, captan el 44% del total de las ventas de la industria, mientras que las otras
3 grandes armadoras nacionales como Ford, Volkswagen y Daimler-Chrysler se
reparten otro 44% de las ventas a escala nacional, por otro lado, el 9.5% lo captan
5 empresas que son Honda, Seat, Renault, Peugeot y Toyota, con la importacion de
la gran mayoria de los automoviles que ofrecen. Al igual que el 2.5% restante, que

son vehiculos en versiones de lujo que también son de importacion.

Por otro lado, la industria automotriz de nuestro pais, tiene una importante
presencia internacional, con ejemplos claros como la produccion del modelo
“Beetle” del consorcio aleman Volkswagen (cuya produccién es exclusivamente
mexicana en la planta establecida en el estado de Puebla) y el PT-Cruise del
consorcio Daimler-Chrysler (en la planta establecida en el estado de Coahuila), que
son vehiculos fabricados totalmente en México y se exportan no solo a mercados
cercanos, como el estadounidense o el canadiense, sino también hacia los mercados
lejanos como el de Europa, compitiendo en términos de calidad y precios con las

grandes ensambladoras europeas y las plantas armadoras brasilefas.
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La industria automotriz en México, bajo el TLC, se encuentra hoy con una
importante ventaja, con la cual los principales consorcios automotrices globales se
interesan por tener acceso a los consumidores de paises vecinos como Estados
Unidos y Canada, posibilitando el engrandecimiento del mercado automotriz en
América del Norte, ademas de que se puede lograr una potencial expansion del

consumo interno de automoviles en el mercado mexicano.

La proximidad geogrifica de nuestro pais con los Estados Unidos y Canada, asi
como una entrada preferencial a otros 30 paises por medio de los distintos
acuerdos comercialeszo, constituye una gran ventaja al posicionamiento de la
produccion automotriz mundial en nuestro pais, por lo que el reto es lograr
aprovechar esta ventaja que brinda la apertura comercial, produciendo automoviles
en México para el mundo con la mds alta calidad, desarrollando la infraestructura
necesaria dentro del pais para posibilitar nuevas inversiones, con capacidades para
altos niveles de produccion, creando las condiciones necesarias de estabilidad y
productividad, para producir internamente las marcas que actualmente son
importadas, posibilitando la inversion de las empresas extranjeras hacia las diferentes

regiones del pais.

De esta forma, al consolidarse un mayor numero de plantas dentro de la economia,
deberan desarrollarse estrategias de inversion nacional por parte de las instituciones
de fomento a la industria nacional, para que en las regiones cercanas a aquellas
plantas armadoras con alta capacidad de produccion, exista una red de proveedores
locales, donde puedan generarse nuevas oportunidades de inversién y de generacion
de empleo dentro de cada una de las regiones donde se establezcan los fabricantes
de auto-partes, posibilitando la formacion de una red de proveedores locales
eficientes para abastecer a la industria automotriz nacional, en donde se invierta en

la investigacion y el desarrollo de los productos de esta red de proveedores.

* México ha negociado 11 tratados de libre comercio que otorgan acceso seguro y preferencial a los
mercados de 32 diversos paises en 3 continentes, esta red de TLC’s brinda acceso a mas de 860
millones de consumidores, lo cual genera enormes oportunidades para el sector exportador segtin
cifras de la Secretaria de Economia.
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La industria automotriz en México, con excepcion del aiio 1995, mantuvo hasta el
aino 2000 un crecimiento constante, sustentado en gran parte por la importante
expansion del mercado interno, a través de esquemas de financiamiento mds
accesibles para generar el consumo. Esta situacion hace necesario notar que la
produccion nacional deberd mantener un alto nivel de investigacion y desarrollo de
sus productos, pues se requiere de una gran reinversion de las rentas obtenidas en
avances tecnoldgicos, ya que esta industria tiene la capacidad de desarrollar su

propia tecnologia ante la fuerte competencia de las empresas alrededor del mundo.

Bajo el marco de la apertura economica, la entrada de autos importados por medio
de las empresas extranjeras se ha incrementado, y con ello, la competencia interna
es mayor, ofreciendo precios mds competitivos que resultan muy atractivos y que
generan una gran rivalidad, entre las armadoras nacionales y extranjeras, por captar
nichos de mercado enfocados a segmentos especificos de la poblacion (como son
los sub-compactos, compactos, deportivos, clasicos y camiones), a tal grado que la
importacion de vehiculos puede llegar a desplazar a la produccion nacional del pais,
como fue el caso de los camiones Dina y Vamsa. Por ello es que las politicas de
fomento industrial deberan dar asesoria y facilitar el acceso al financiamiento con el
que una empresa proveedora pueda competir por ser atractiva para la cadena de

produccion de las armadoras automotrices dentro del pais.

Actualmente, cada una de las empresas armadoras establecidas en el pais, domina
diferentes regiones nacionales. Por un lado, las empresas Ford, General Motors y
Chrysler (franja fronteriza) son las empresas mds fuertes y se ubican en el norte del
pais en proximidad con los Estados Unidos, mientras Nissan en el centro-occidente

del pais, (Aguascalientes), y la Volkswagen en el centro industrial del pais (Puebla).

La localizacion diferenciada, de las plantas automotrices en nuestro pais, se explica
debido a la preferencia de las empresas por la proximidad geogrifica hacia las
regiones con las distintas marcas locales, asi como por el aprovechamiento de todas

aquellas ventajas locales que cada empresa pueda tener en sus procesos productivos.
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No obstante, el grado de integracion regional por medio del contenido local en las
plantas armadoras visto en la cadena automotriz-auto-partes es un determinante
clave para el dinamismo de esta industria, smilar a logrado por la digribucidn a
través de su propia red de trangporte y de comercidizacién, lo que resultar ser una
pieza fundamental en la competencia de los productos automotrices s se da un

buen aprovechamiento de las regiones dentro del mercado donde se establecen.

Crecimiento del Contenido Local en Automoviles
1995-2004
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Fuente: ver libro "Changesin Indusrial Organizations of Mexican Automobile indudtry” por Clemente Ruiz Durdn

La concentracion regional de la industria automotriz en nuestro pais representa un
factor critico para el entorno productivo de la indudria, pues permite consolidar
ventgjas en la produccion y cosos a aprovechar eficientemente las condiciones de
infraestructura local que se logran a edablecer con una mayor calidad y cercania

con la cadena productiva.

3.5 Sector Auto-partes Proveedores Nacionales

La produccion y el abadecimiento de auto-partes son procesos criticos para la
cadena productiva de la industria automotriz, ya que el costo y la calidad de los
componentes originales y los productos de las empresas de auto-partes determinan

la competitividad final de los vehiculos en la industria terminal2 1.

21 Clemente Ruiz Duran, Enrique Dussel y Taeko Taniura “ Changesin the Industrid Organization
of the Mexican Automobile Indusry” Japon, Inditute of Developing Economies 1997.
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La industria automotriz nacional, genera grandes encadenamientos productivos hacia
las actividades dentro del sector manufacturero y financiero, asi como al Producto
Interno Bruto, pues influye directamente sobre los sectores proveedores como el
vidrio, plastico, textil, quimico, eléctrico, electronico, metal mecdnico y sidertirgico
por nombrar los mds importantes dentro de su proceso de produccion. Al mismo
tiempo, influye sobre la produccion de otros sectores, si hacemos referencia de las
industrias relacionadas con la distribucion y la venta de unidades, pues se necesita
de una infraestructura de transporte — carreteras y trdileres — para la produccion,
como también otros distintos procesos para la venta final de automdviles en las
distribuidoras del pais, venta de partes originales al menudeo, servicio técnico para
los automoviles, ademas del uso de computadoras, papeleria, etiquetas, folletos
informativos y otros servicios que requieren las distribuidoras para poder ofrecer los

productos de la industria a los consumidores finales, nacionales y extranjeros.

Las industrias relacionadas con la produccion de la industria automotriz nacional
mantienen ciertas condiciones diferenciadas, pues existen algunos proveedores que
han logrado desarrollarse a la par con la dinamica impuesta por las diferentes
industrias mundiales como la del acero, los materiales eléctricos y algunos otros

plasticos especializados.

Sin embargo, a pesar de la gran importancia de esta industria dentro de la economia
nacional, otras actividades no se han integrado completamente a la dindmica, como
la infraestructura en el transporte, que limita la reduccion de los costos al
proporcionar un servicio con muy alto costo, lo que frena la integracion de otros

sectores hacia la dindmica de la industria automotriz.

El fomento para establecer una base solida y eficiente de proveedores, por medio
de una cooperacion vertical en las empresas, se convierte en un factor importante
para el desarrollo de la cadena productiva, no muy marcada hacia los sectores
relacionados, por lo que es conveniente, que exista dentro de la economia, para dar

lugar a un mayor nivel de integracion en los procesos de la industria automotriz.



De esta forma, se logrardn establecer relaciones mas estrechas entre las armadoras y
las proveedoras, a través de los proveedores 7IT22, |0 que propicia la transferencia
de tecnologia y la cooperacion en el disefio de los componentes, entre las empresas
armadoras demandantes de partes y las empresas proveedoras de las mismas,

compartiendo conocimientos que puedan aplicarse en sus respectivos procesos.

El desarrollo econdémico de las regiones del pais con el aprovechamiento de las
ventajas competitivas, actuaimente y en un futuro, radica en el fortalecimiento de
los esquemas de contratacion de las empresas relacionadas, a través de una politica
y programas de apoyo a los productores locales para combinar la innovacién
tecnologica, fomentando a la industria nacional de auto-partes con una estrategia de
reduccion del componente importado en las partes utilizadas para la produccion
terminal de vehiculos, por lo que el incremento en la participacion nacional se hara

por medio de una mejor calidad en las partes ofrecidas por la industria.

3.5.1 Dinamica Actual de [a Industria Nacional de Auto-Partes

El sector Automotriz en México, con las politicas de integracion de la industria
automotriz de gobierno, ha influenciado el desarrollo de la industria nacional de
auto-partes por medio del establecimiento de empresas fabricantes de partes para
automoviles, ya que en la produccion automotriz del pais, con las regulaciones de
politica, continuamente ha existido la condicion de que los productores de vehiculos
en el pais, deben incluir un porcentaje determinado de partes producidas

localmente en los productos terminados.

Con la implementacion del primer decreto automotriz en 1962, el desarrollo de los

componentes de la industria mexicana ha seguido dos caminos distintos:

** Proveedores Just in Time (Justo a Tiempo) para evitar acumulacién de inventarios no deseados.
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1) En primer plano, se encuentra la industria local de auto-partes, dominada por
capital nacional y enfocado en la produccion para el mercado interno.
2) Las maquiladoras, orientadas hacia la exportacion y con diferentes procesos de

produccion.

De manera que el sector de auto-partes en la economia mexicana, con las politicas
de fomento a la produccién nacional, ha observado un crecimiento y ha logrado
participar activamente con la provision de equipo original utilizado por las
armadoras de la industria automotriz nacional, desde el aiio 1968 — aio promedio
— en que se establecieron las compaiiias dedicadas a la fabricacion de motores, hasta
el afo 1977 - en promedio — que se establecieron en nuestro pais las empresas
fabricantes de componentes y de diversas partes automotrices para la industria

terminal. Este periodo fue el inicio de operaciones de la industria de auto-partes.

Durante el periodo de 1988-1994, la industria nacional de auto-partes mostro un
importante crecimiento debido a las estrategias de inversion que tuvieron las
empresas automotrices para incrementar las capacidades de produccion existentes y

tomar ventaja de la apertura comercial de la economia con el TLC.

Con la liberalizacion del comercio en el pais por medio del TLC, surgié un nuevo
marco institucional para el desarrollo de la industria de auto-partes en el pais, con la
idea central de que con la liberacion gradual de la competencia de importaciones se
forzara a los productores nacionales de componentes a adaptar las técnicas de

produccion con los niveles estindar internacionales.

De acuerdo con el decreto sobre contenido local de 1995, en los productos de la
industria automotriz, como nos muestra la grifica, los requerimientos de este
contenido se veran reducidos de forma gradual hasta el afio de 2003, tltimo afio
en que se les exigio a los armadores nacionales cumplir con un porcentaje minimo

de produccion local para los productos finales que ofrecen al publico.
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Contenido Local Requerido por armador de vehiculos
1995-2004
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Fuente: ver libro “Changes in Indugrial Organizations of Mexican A utomobile indugtry” por Clemente Ruiz Duran

B marco inditucional para los productores nacionales de auto-partes esta cubierto
en la amplia legidacion para el mercado del TLC, que se conocen como reglas de
origen, las cuales consderan automoviles y auto-partes Estas reglas de origen del
TLC, requieren que los armadores de vehiculos tengan un valor de contenido
regional determinado por el método del costo neto, que esta definido por el costo
total menos los costos y gastos derivados de promocion de ventas, mercadeo y

otros servicios de venta, embarques o empaques y otros gastos.

Por ello, es importante destacar que exisde una relacion directamente proporcional
del crecimiento de la industria automotriz con la preduccién de auto-partes, ya que
un incremento en la produccion de automoviles significa un aumento en la
demanda, tanto del producto terminado como de equipo original nacional como
también de las refacciones necesarias por parte de las empresas dedicadas a la

fabricacion de vehiculos para satisfacer su demanda de piezas originales
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El sector auto-partes, segtn datos de la Industria Nacional de Auto-partes, se
compone de aproximadamente 831 empresas distribuidas en 22 estados de la
Repuiblica Mexicana, concentrindose la mayor parte de ellas en el Estado de
México, Distrito Federal y Nuevo Ledn, cuyo tamafio se clasifica de acuerdo al

numero de empleados, el cual se compone de la siguiente manera:

1) 389% de las mismas son grandes (251 empleados o mais)
2) 27% son medianas (101-250 empleados)
3) 31% son pequenas (16-100 empleados)

4) 4% son micro (1-15 empleados)

Los subsectores que integran a la industria nacional de auto-partes son los siguientes:

Motores

Bomba Electrénica de Gasolina Cigtienales Partes Forjadas
Sistema de Inyeccion Electronica Mangueras de Silicon Partes Sinterizadas
Bielas

Sistemas de Aire Acondiciones (A/C

Compresores Mangueras Tubos de Aluminio
Rieles para Asientos Mecanismos para Asientos Partes pequefias y Medianas
Bisagras

Pedales Partes Diversas (Balatas, Discos, etc.)

Sistema Eléctrico
Bocinas Radios Madulos de Control

Tanque de Combustible Molduras Externas Fascias y Partes diversas

Palancas Bomba Hidraulica Partes forjadas
Columnas

Partes forjadas

Piezas Diversas
Tornilleria Canuelas Partes Interiores
Elevador para Ventana Tela para asientos Moldes (disefio, fabricacién y servicio)
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Las industria automotriz y de auto-partes representan uno de los sectores mds
dindmicos y competitivos del pais, en donde el desarrollo del nivel de produccion,
se ha enfocado hacia dos actividades principales; la de ensamble de vehiculos y la de

proveer motores y partes automotrices, segtin las ramas economicas en los censos.

Toda esta cadena productiva automotriz terminal — autopartes, desde la produccion
de partes originales y su ensamble hasta la venta final de vehiculos al consumidor
final da empleo a mas de 511 mil trabajadores; 60 mil estin empleados en la
industria terminal ensambladora, 400 mil estin empleados en la industria nacional
de produccion de auto-partes; 50 mil laboran en maquiladoras automotrices.

Ademads existen actualmente 1,196 agencias distribuidoras de automoviles23,

En el cuadro siguiente de las encuestas industrial anual realizados por el INEGI, en
1994 y en 2000, podemos observar que son 3 principales ramas en la industria
automotriz, ellas son: la Fabricacion y ensamble de Automdviles y Camiones; la
Fabricacién de motores y sus partes para automoviles y camiones, y por ultimo, la
fabricacion de accesorios diversos para automoviles y camiones. Estas 3 ramas
controlaban, seguin la encuesta industrial de 1994, alrededor de un 91% del total
de produccién automotriz nacional. Para el 2000, la participacion llegdo a 94%,
con lo que podemos observar un crecimiento del sector auto-partes, ademas de una
gran influencia de estas 3 principales ramas sobre el total, por lo que el crecimiento
de cada una de estas ramas de produccién, tiene un impacto directo sobre el valor

total de la produccion industrial nacional.

Es importante notar que para que la industria automotriz nacional pueda ser
integrada verticalmente, debera desarrollar una gran cantidad de relaciones intra-
sectoriales, como los que actualmente tiene: mineria, transportes, servicios, compras
de papel, plastico, quimico y vidrio, que provocan un efecto multiplicador sobre las
distintas actividades econdmicas de las regiones, influyendo de manera directa sobre

la produccion, el empleo y el crecimiento econdmico de los territorios.

** Datos obtenidos de INEGI.
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' 1994 2000

Capacidad de Ventas Netas de Valor de
planta los Productos Produccion planta los Productos Produccién
utilizada Elaborados por Producto utilizada Elaborados por Producto
i {Nomero da {Porcentaje de i A Valor (Miles do (Numero da (Porcentaje de Valor (Miles de
\NO 1984 - 2000 Persanas) Utiizacién) {us da Pesos) Pescs) Personas) Utilizacién)
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‘uente: INEGI. Encuesta Industrial Mensual - Resumen Anual 18384 - 2000.
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Indices de Produccion Nacional de Vehiculos y Autopartes
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Fuente: Elaborado por el CEESP con informacion proporcionada por el INEGI.

Como es posible observar claramente en la grafica, la produccion de la industria
nacional de auto-partes tiene una dindmica de crecimiento estrechamente ligada al
crecimiento de la industria automotriz, por lo que los factores de la produccion en
esta industria, tanto para la empresa automotriz terminal y la de auto-partes, ya

sean grandes o medianas, tienden a ser especializados y avanzados.

Por otro lado, debido al uso intensivo de alta tecnologia que incorporan durante sus
procesos productivos, como la capacitacion de mano de obra con técnicos
encargados de controles computarizados altamente sofisticados, permite contar con
una mayor productividad y eficiencia en los factores para ofrecer asi un mejor
producto final a los consumidores que pueda asegurar su buen funcionamiento
durante periodos prolongados de tiempo, ya que la industria compite inclusive al
ofrecer garantias cada vez mas largas en respuesta a la alta especializacion dada en la

produccion terminal de vehiculos por parte de las grandes armadoras.
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Fabricacion de motores y sus partes para Automéviles y Camiones

Otros productos Otrvs prodiictos 1o
Secundarios, Desechos genéricos
Partes y Refacciones ¥ Subproductos P
sueltas de la linea de 12%

combustible para la
venta:
1%

Partes y Refacciones
para la venta:
20% Motores para Vehiculos
Autombviles de
Gasolina:

63%

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI.

En la rama de fabricacion de partes para automoviles y camiones predomina la
produccion de motores que como podemos ver, en la grifica, tiene el 63% del
total del valor de la produccion dentro de esa rama, por lo que la produccién
nacional de motores es de gran importancia para la industria automotriz nacional e

internacional.

Las grandes empresas productoras de insumos para la industria automotriz, tanto
armadoras como proveedoras, en algin momento han establecido convenios de
cooperacion basados en transferencia directa de tecnologia, a través de alianzas que
favorecen a aquellas empresas que destinan gran cantidad de recursos para la

investigacion y el desarrollo de técnicas.

Vitro, es un ejemplo de una empresa mexicana lider en produccion de vidrio, que
busco la manera de proveer con sus productos a estas grandes empresas
automotrices con requerimientos sofisticados, especializando su produccion y
logrando desarrollar tecnologias que le permiten crear parabrisas con curvaturas

complejas, por lo que durante el 2001 recibi6 el Premio Nacional de Tecnologia.
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Esta empresa destina alrededor del 2% del total de sus ventas a la investigacion y
desarrollo tecnologico, en donde laboran 340 personas distribuidas en 12 centros
de investigacion, tres de los cuales dedicados al negocio de vidrio plano y uno de

ellos al de la industria automotriz relacionada con el vidrio (parabrisas y ventanas).

Por su parte, Delphi Automotive Systems, establecié gran parte de sus operaciones
durante el aio de 1978, en Ciudad Juiarez, México; siendo la empresa mas
importante en produccion de auto-partes del mundo, inicialmente como parte de
General Motors, con el propdsito de ser proveedor local para las empresas

automotrices establecidas en nuestro pais.

Delphi al separarse en 1995 de General Motors, contaba con 51 plantas y daba
empleo a 51,069 personas. Delphi emplea ingenieros de cerca de 12 paises
distintos y sus principales clientes son los productores automotrices mas importantes
en el mundo; a su vez, Delphi es el generador de empleos del sector privado mas
grande de todo el pais, lo que nos deja ver la importancia de esta empresa dentro
de la economia nacional y,la capacidad de produccion que ha consolidado durante

el proceso de desarrollo de la planta automotriz en nuestro pais.

Los productos hechos por Delphi en México incluyen el desarrollo y la ingenieria de
los mismos, el disefio y proceso de productos, el equipo de pruebas y el manejo de
los proyectos. La investigacion realizada en los establecimientos de Delphi esta
ayudando a la compaiia a expandirse hacia otros mercados, como vehiculos

comerciales, electrodomésticos y componentes para equipo médico.

Por otro lado, a diferencia de las grandes compaiias productoras de auto-partes, las
empresas pequeias y medianas que producen partes de equipo original tienen un
acceso limitado a fuentes de capital y a transferencias tecnoldgicas por parte de las
armadoras, por lo que generalmente incorporan innovaciones ya existentes en el

mercado o algin cambio por instruccion de sus compradoras.
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Por esta razon, los productos de las Pequefias y Medianas empresas son poco
sofisticados y de bajo valor agregado, los cuales complementan partes elaboradas
por empresas mds grandes, ademds se encuentran ante una fuerte competencia,

teniendo que mantener margenes de utilidad reducidos.

El enfoque principal del desarrollo productivo regional por la industria nacional de
auto-partes resulta ser la investigacion y el desarrollo constante, que permite
implementar rdpidamente las innovaciones y al mismo tiempo, adaptarse a los

constantes cambios de la demanda que proponen las grandes empresas.

De manera que, la propuesta de politica automotriz para nuestro pais, tendrd que
fortalecer a los pequefios y medianos productores, asi como a sus fuentes de
empleo, por medio de diversos programas de apoyo a la investigacion y desarrollo
que fomenten la innovacion y mejora de sus productos para que sean promovidos
por Instituciones Gubernamentales, Privadas e inclusive Centros Tecnoldgicos, con
el objeto de integrar a las empresas del sector de auto-partes de la cadena
productiva, facilitindoles el acceso al crédito, promoviendo sus productos en el
extranjero y fomentado el desarrollo tecnoldgico, factor fundamental para elevar la
competitividad del sector en una actividad global e inclusive proporcionando

infraestructura para aquellas empresas que lo requieran.

De la misma forma, ante la expiracion de los decretos de contenido local en México
con la aplicacion del TLC en 2004, la industria nacional de auto-partes se verd
forzada a especializarse donde la inversion tanto nacional como extranjera deberd
concentrarse en productoslpara exportacion que puedan competir dentro y fuera

del mercado de América del Norte.

Se estima que para el aiio del 2006, el total de la lista de 500 empresas de auto-
partes mexicanas se reducird en menos de 300 companias a finales de ese mismo
ano, en vista de la alta competencia internacional que se le presenta a la industria

nacional en otros paises como China.
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El total del valor de auto-partes de origen mexicano podrad reducirse a finales del
2004, segun estima un estudio del Centro de Estudios Econdmicos para el Sector
Privado24 A.C., no obstante la industria de auto-partes tendrd que especializarse,
pues de esta manera podrd comenzar a crecer, siempre y cuando la inversion se
logré en los segmentos de alta fortaleza competitiva del pais, en donde el saldo de la

Balanza Comercial sea positiva.

México Auto-partes México Auto-partes
Sectores mas Competitivos Sectores menos Competitivos
(Balanza Comercial Positiva) (Balanza Comercial Negativa)
Sistemas Eléctricos Asientos y Alfombrados
Paneles de Instrumentos Partes Estampadas
Parabrisas y limpiaparabrisas Partes de Motor
Transmisiones Llantas
Motores ensamblados Pinturas y Quimicos

Fuente : Elaborado por el CEESP.

La competitividad de la industria nacional de auto-partes del pais se verd probada en
un periodo de cinco a diez afos, entre la adopcion de la eliminacién de barreras a la
importacion con el TLC, Ia liberalizacién a la importacion tanto de vehiculos nuevos
en 2004, como de vehiculos usados hacia el 2008, junto con las presiones que el

mercado estadounidense ejerce hacia la industria automotriz mexicana.

No obstante, la industria nacional de auto-partes, mas alli de los sectores que
requieren abundante fuerza de trabajo, tiene el gran reto de sobrevivir ante una
mayor apertura mundial y mayor competitividad entre las economias por lo que los
productores nacionales requeriran elevar su inversion en tecnologia con mejores y
mds accesibles formas de financiamiento, mejor capacitacion para sus trabajadores y
adaptarse ante posibles cambios que puedan surgir en la industria, por medio de la
implementacion de produccion flexible con un rapido proceso de ajuste ante la
aparicién de nuevas tecnologias, con el objeto de lograr suavizar los efectos de la

apertura competitiva ante el TLC.

' CEESP. “La Industria Nacional de Autopartes” Julio 2001.



Ante la firma de posibles tratados de libre comercio, de nuestro pais, con las
economias europeas y japonesas, los paises competidores e industrialmente
avanzados como Estados Unidos, Japdn, Canada, China, Corea y los europeos se
estaran preparando en investigacion, capacitacion, inversion y desarrollo para los
tan esperados frutos de la apertura econdmica de nuestro pais. México — el 113V0
productor mundial de vehiculos — actualmente es un importante competidor en el
ramo industrial automotriz, la cual es intensiva en fuerza laboral, tecnologia y

actividades ligadas a la produccion de automaviles.

Para mejorar la posicion de la industria nacional dentro de la produccion mundial y
continuar siendo fabricantes de automdviles para el mundo, como es el caso de
nuestro pais al dia de hoy, se tendra que realizar un replanteamiento de las politicas
en materia automotriz sobre bases productivas, financieras e institucionales eficientes
para satisfacer con gran dinamismo y calidad a los mercados globales, por lo que el
estudio de la dindmica de la industria automotriz nacional es un primer paso
necesario para poder proponer escenarios hacia el futuro que contribuyan al

desarrollo de esta importante industria nacional.
3.6 La Evolucion Regional de las Principales Empresas Automotrices en México
Ford Motor Company México

Ford Motor Company fue la primera empresa automotriz que establecid
operaciones en México, se constituyé el 23 de junio de 1925 e inicid sus
operaciones el 2 de julio, con lo que se convirtid en la primera armadora de
automoviles formalmente establecida en nuestro pais. De esta manera, el desarrollo
de la empresa Ford en nuestro pais continud con el establecimiento, en septiembre
de 1932, de la planta de ensamble de la Villa — la primera en su tipo en el pais —
ubicada sobre la Calzada de Guadalupe en un terreno de 140,160 mZ la cual
contaba con diversas transformaciones tecnoldgicas y que opero en ese lugar por 52
anos, hasta 1984.
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Las operaciones de Ford desde entonces se trasladaron al nuevo complejo Industrial
de Cuautitlan lzcalli, en el afio de 1986, lugar donde contintan en la actualidad. En
ese mismo ano, las oficinas administrativas de la subsidiaria en nuestro pais se
cambiaron de la planta de la Villa al actual edificio que ocupa la compaiia en Paseo
de la Reforma 333.

Principales Operaciones y Plantas Productivas de Ford en México:

Ford Motor Company en México, actualmente cuenta con 3 plantas armadoras de

automoviles en nuestro pais, que se describen a continuacion:

Eord-Mator Planta Cuautitlan Planta Hermosillo Planta Chihuahua
Company
Ubicacion Izcalli, Estado de México Hermosillo, Sonora Chihuahua
WA {inaugurada en 1986) (inaugurada en 1986) (inaugurada en 1983)
o 1'063,143 m* 136,743 m2 77,340 m2
Instalacionss:; Planta de ensamble Planta de ensamble Planta de motores
Planta de trate_l;nlelnlo de aguas Planta de Manufactura
fesiduales Planta de estampado
Pista de pruebas Centro de entrenamiento
Procesos de C:;:g:::?‘::n:nﬁrsg :?l‘?;:;) H:r:‘::s Capacidad productiva de la planta Produccion de Motores 4
Produccién P it rebasa las 700 unidades dianas cilindros y de Motores Zetec

' Certificacidn de Procesos de Calidad Reconocidos Internacionalmente

laterales (puertas y cajuelas).

Pintura, donde se debe lograr un
acabado impecable en cada unidad al
final del proceso.

Linea final, donde se instalan las
partes internas y mecanicas de la
unidad, como pueden ser los vidrios,
alfombra, partes del motor, llantas y
todos los companentes restantes del
vehiculo que son ensamblados para
después pasar por una inspeccién
visual y de funcionamiento,

La planta de Hermosillo ha sido
reconocida con el premio I1SO
9002' y su calidad de autos de
exportacién ha sido reconocida
por la matriz de Detroit y Ia
industria autmotriz norteamericana

Entrenamiento y Capacitacion
de los empleados de Ford Motor
Company México, en el que
invirtio en el aflo 1992,
aproximadamente 700 millones
de dolares para ampliacion y
remodelacion de esta planta

Fuente: Ford Motor Company México

Como podemos notar, la empresa Ford Motor Company en México, cuenta con
plantas productivas cercanas a la frontera norte de nuestro pais, por lo que tiene
ventajas debido a la cercania geogrifica con el mercado de los Estados Unidos, el

pais que actualmente tiene la densidad automotriz mas grande del mundo.
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General Motors de México

General Motors Corporation se establecio en nuestro pais en octubre de 1935, su
primer gran complejo manufacturero fue ubicado en la ciudad de Toluca, Estado de
Meéxico, el cual cuenta con una superficie de 22,000 mZ y ademis, en el afio

1991, fue galardonado con el Premio Nacional de Calidad 25,
En el afo de 1979 comenzd la construccion de la planta de Ramos Arizpe,
Coahuila, superd en magnitud a todas las inversiones que la corporacion mds grande

del mundo habia realizado en paises latinoamericanos.

Principales Operaciones y Plantas Productivas de General Motors en México:

General Motors
Ubicacion .

Instalaciones

Froduccion Principal.

' Operaciones de Autopartes y Refacciones (SPO) por siglas en ingles.

Planta Toluca

Planta Ramos Arizpe

Planta Silao

Toluca, Estado de México
(inaugurada en 1963)

Ramos Arizpe, Coahuila
(construida en 1979)

Silao, Guanajuato
(inaugurada en 1994)

Planta de Fundicion

Planta de Maquinado y de
Ensamble de Motores

Planta de Ensamble de
Camiones

Centro de Ingenieria y Spare
Parts Operations'

Planta de Motores

Planta de Vehiculos
Planta de Estampado

Linea de Pintura

Planta de Ensamble de
Vehiculos Utilitarios

Planta de Estampado

En esta planta se producen
principalmente Camiones
mediancs Kodiak, Camiones

pesados de motor serie 1. L-4,

L6yV8

Este complejo exporta vehiculos a
Japén, Canada y Centroameérica. En
esta planta se fabrican vehiculos
Chevrolet Cavalier, Pontiac Sunfire,
Chevrolet Chevy, Chevrolet Chevy
Joy, Chevrolet Chevy Swing,
Chevrolet Monza, asi como Motores
V6

En esta planta se fabrican:
Chevrolet Suburban,
Chevrolet Silverado,

Chevrolet C-3500, Chevrolet

Tahoe (para el mercado de

exportacion) y Chevrolet

Yukon (para el mercado de

exportacion)

Fuente: General Motors de México

Recientemente en el afno de 1994, General Motors abrio la planta mas moderna
del consorcio en México, en la ciudad de Silao, Guanajuato, para la produccion de
vehiculos de transporte, camiones, camionetas y pick-ups, principalmente para

abastecer el mercado de exportacion.

25 premio otorgado por el Gobierno Mexicano para reconocer las contribuciones de empresas que
desarrollen nuevos productos o servicios en el mercado, nuevos procesos o sistemas productivos,
tecnologias nuevas o mejoras que fomenten el desarrollo tecnoldgico en el pais.
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Por su parte, la planta de Ramos Arizpe fabricé en el afio 2000, 590 mil motores
y 171 mil transmisiones para automovil ensamblando 222 mil vehiculos durante el
aio, lo que le otorgo el primer lugar en calidad entre las plantas armadoras de GM,
ademds por la utilizacion de tecnologia innovadora para producir vehiculos con un
minimo gasto de agua, la planta fue reconocida internacionalmente en 2001 con el
Premio Agua en la Industria, por la forma efectiva de reciclar el agua, otorgado en
Estocolmo por la Academia Sueca de Ciencias de Ingenieria y el Consejo Mundial

de Negocios para el Desarrollo Sustentable.

El gran reto para esta empresa automotriz al ubicarse en esa zona era asegurar los
voliimenes de agua requeridos para la produccion sin sobre explotar el pequeio
acuifero cercano, desalando el agua del pozo ya que contenia un nivel relativamente
alto de sales. De esta manera, se lograron establecer procesos para el reciclaje de
las aguas residuales industriales y las sanitarias, pues la produccion de vehiculos se ha
incrementado de manera considerable, mientras que el consumo del agua de la

region se ha reducido en 50% aproximadamente.

Con un costo cercano a los 15 millones de dolares, GM disefi¢ un programa hecho
a la medida de sus necesidades para esta planta, basindose en procesos fisicos,
quimicos y bioldgicos, que le permiten recuperar y reutilizar hasta un 70% de las
aguas residuales. Dichos procesos van desde las pilas de evaporacion solar hasta las
técnicas de membranas. De tal forma, que la extraccion de agua del subsuelo ha
pasado de 1,470 millones de metros ctibicos que se utilizaban en 1986 a 700 mil

millones para el afio 2000.

Por esta razdn la planta de Ramos Arizpe es un modelo a seguir por el resto de las
plantas de GM alrededor déi mundo y esta ubicada en primer lugar en calidad de su
mano de obra, de acuerdo a un grupo estadounidense de investigacion, JD Power &
Associates, pues menos del 8% del total de los automoviles producidos en México,

requieren de aplicacion de garantia.
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Daimler-Chrysler de México

El consorcio automotriz Chrysler ha operado en México desde el aiio 1938, en sus
inicios como Chrysler de México, inauguré la planta de Fabricas Automex, en la
Ciudad de México, dedicada al ensamble de los vehiculos Dodge y poco tiempo
después a los automdoviles Chrysler. Durante el afio de 1964, el grupo automotriz
inauguré la planta dedicada a la construccion de motores de 6 cilindros en el
Complejo Automotriz Chrysler (el cual consta de un irea de 87,000 mz), en la

ciudad de Toluca, en el Estado de México.

Principales Operaciones y Plantas Productivas de Daimler-Chrysler en México:

Daimler-Chrysler
Ubicacién :

Instalaciones :

Produccién Principal:

Planta Toluca

Planta Ramos Arizpe

Planta Saltillo

Toluca, Estado de México
(inaugurada en 1964)

Ramos Arizpe, Coahuila
(construida en 1981)

Saltilio, Coahuila
(inaugurada en 1995)

Planta de Motores & y 8 Cil
Planta de Condensadores
Planta de Ensamble

Planta de Transejes
Automaticos

Planta de Motores 4 cilindros

Planta de Ensamble de Vehiculos

Planta de Ensamble de
Camiones

Inversion Total 300 Millones

de Ddlares
Planta de Estampado
En esta planta se fabrican:
motores 4, 6 y 8 cilindros para
el mercado de exportacion, Produccion de Motores de 4 cilindros, Camiones Pesados con

manufactura de aire
acondicionado, produccion de
bastidores y soportes de
motor, piezas para Neon

produccion exclusiva del Modelo

Ram Charger

capacidad de carga de mas
de 1 Tonelada

Fuente: Daimler-Chrysler de México

Para el aiio de 1994, con una inversién total de 140 millones de ddlares, el grupo
Chrysler inaugura la planta de estampados en el complejo automotriz Chrysler en
Toluca, con el objeto de abastecer piezas para el auto Neon. Al aio siguiente, en
1995, se inaugura la planta de Ensamble de Camiones en Saltillo, Coahuila, México

con una inversion total de 300 millones de ddlares.

98



Mercedes Benz México

En enero de 1991, se funda Mercedes-Benz México, en Santiago Tianguistenco,
Estado de México, y se presenta la linea de camiones y autobuses integrales
Mercedes-Benz y tractocamiones “Freightliner”. En 1994, entra en operaciones la
planta Mercedes-Benz Omnibuses de México, en el estado de Nuevo Ledn, donde
se fabrican autobuses de pasaje urbano y suburbano. A finales del afo 1995
Daimler-Benz, adquiere las acciones del grupo Hermes para convertirse en la tnica

propietaria de Mercedes-Benz México.

Para el aiio de 1998, Daimler-Benz Corporation y Chrysler Corporation, firman un
acuerdo para fusionar sus negocios que posteriormente los lleva a la consolidacion
del consorcio Daimler-Chrysler. Con el anuncio de la fusion, entre estas 2
importantes empresas automotrices se inauguran las nuevas oficinas para Daimler-
Chrysler México, ubicadas en un nuevo edificio corporativo que cuenta con 25

pisos en el drea de Santa Fe, en la Ciudad de México.

En el aio 2000, los consorcios Daimler-Chrysler AG y Mitsubushi forman una
alianza estratégica, cuando el consorcio Daimler-Chrsyler AG adquiere el 34% de
participacion del grupo automotriz Mitsubishi Motors, para constituirse en uno de

los grupos automotrices mas grandes e importantes del mundo.

Nissan Mexicana

Nissan Motor Company se establece en nuestro pais, durante el afio de 1959,
primeramente come distribuidora de autos de la marca Datsun. Dos afios mas
tarde, el 11 de septiembre de 1961, se constituye formalmente la empresa Nissan
Mexicana S.A. de C.V. En 1966, se produce el primer automévil mexicano
conocido como el Datsun Sedan Bluebird. Durante el afio de 1972, se inician las

exportaciones de unidades hacia Latinoamérica.
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En 1981, Nissan LTD mundial cambia la imagen de Datsun a Nissan en todos sus
automoviles alrededor del mundo. Para el afio 1995, Nissan Mexicana es nombrada
base de la comercializacion regional americana en virtud de que el 60% de las

exportaciones totales de Nissan a Latinoamérica provienen de México.

Principales Operaciones y Plantas Productivas de Renault-Nissan en México:

Renault - Nissan
Ubicacion

Superficie
Instalaciones

Produccion Principal:

Planta Civac

Planta de Fundicion Lerma

Planta Aguascalientes

Civac, Estado de Morelos
(inaugurada en 1966)

Lerma, Estado de México
(inaugurada en 1978)

Aguascalientes, Ags
(inaugurada en 1982)

400,000 m*

120,000 m*

1'800,000 m’

Planta de Ensamble
Planta de Camiones ligeros

Planta de Motores
Capacidad de produccion: 132

mil automoviles anuales y 86
mil camiones ligeros anuales

Capacidad de produccion de la
planta de Lerma, Estado de
México, es de 96 mil toneladas
fundidas de hierro gris

Planta de Componentes
Planta de Estampado

Planta de Ensamblado
de Vehiculos

Capacidad de produccion:
203 mil automdviles anuales,
168 mil transejes manuales y
648 mil unidades de motores

En la planta de Civac se
fabrican principalmente los
siguientes modelos: Tsuru,

Tsubame, Scénic, Camiones
ligeros, motores, partes

maquinadas, defensas y

refacciones originales Nissan

En esta planta se fabrican
monablocks, frenos de disco y
tambaores, multiple de escape,

arbol de levas, soportes de
motor, cabezas de cilindro,
poleas de cigliefial, cajas de
direccion, contenedores de
catalizador y soportes de
COMpresor,

Los principales productos de
esta planta son el Sentra y
Platina de la marca Nissan,

asi como el Clio de la marca

Renault, y diversos
componentes de motores,
transejes, partes
maquinadas, partes
estampadas, partes de
aluminio, defensas y
refacciones originales

Fuente: Nissan Mexicana

Para 1998, Nissan Mexicana produce desde su planta en Aguascalientes el modelo
Sentra para todo el continente Americano. En el afio 2000, la empresa Nissan
Mexicana llega a la produccion de tres millones de vehiculos. Al mismo tiempo, se
inicia la produccion del Scénic, primer vehiculo dentro de la Alianza Renault-Nissan
producido en la planta de Aguascalientes. Para el siguiente afio, 2001, Nissan

Mexicana alcanza la cifra de 1 millén de automdviles Tsuru vendidos en su historia.
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Con mas de 200 proveedores de auto-partes para la produccién automotriz, Nissan
Mexicana posee experiencia, reconocimiento mundial y tecnologia de punta,
innovacion en sus productos y alta calidad de los mismos, ya que por medio de los
centros de capacitacion y ventas, laboratorios (de emisiones para la reduccién de
gases y evaporativos), los centros de pruebas y de desarrollo tecnolégicos, ubicados
en nuestro pais, contribuye al desarrollo tecnoldgico de los productos de esta
importante empresa y se establece una relacion directa con los productores en la

industria local.

Asi mismo, para la comercializacion de sus vehiculos en el mercado doméstico, se
apoya en la Asociacion Nacional de Distribuidores de Automdviles Nissan
(ANDANAC), conformada por 160 distribuidores en todo el territorio nacional,

mismos que generan mas de 10 mil 300 empleos.

Volkswagen de México

Los primeros automoviles Volkswagen que llegaron al pais, fueron importados en
1954, para la exposicion "Alemania y su industria”. En Septiembre de 1954, se
establecio formalmente la empresa alemana en nuestro pais y se ensamblaron los
primeros 250 Sedanes dentro de territorio nacional. Para el afio de 1962, se
instalo la primera planta de Volkswagen en México, en Xalostoc, Estado de México,

lugar en donde se lograron ensamblar mds de 50 mil modelos Volkswagen Sedan.

Durante el ano de 1965 se inicié la construccion de una nueva planta ubicada en
las afueras de la ciudad de Puebla, y para el aio de 1967, Volkswagen de Mexico
produjo el primer automovil Sedan en estas nuevas instalaciones, que hasta el afio
1999, habian producido un total de 1’579,290 unidades en esa planta.
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En el ano de 1980, se inaugura en la armadora de Volkswagen, la planta de
motores con una capacidad de produccion de hasta 1,600 motores diarios. Este
mismo aio se llega a un millon de vehiculos fabricados por la empresa Volkswagen
en México y mds adelante en el aio 1992, se construyé el motor numero 3

millones en la historia de Volkswagen en México.

En 1996, se inicid la produccién y se introdujo al mercado norteamericano el
nuevo "Golf Convertible”, y en ese mismo aio, Volkswagen de México, se prepara
para la produccion mundial del Nuevo modelo “Beetle” — en exclusiva, producto

de México para el mundo — acompanado de la produccion del Jetta Generacion 4.

Actualmente en la planta Volkswagen ubicada en la ciudad de Puebla, se ensamblan
diariamente mds de 1,500 vehiculos en diferentes versiones. Durante el afo 1998,
logré la certificacion como Industria Limpia por parte del Gobierno Federal,
convirtiéndose asi, en la primera armadora del pais que concentra todo el proceso

de produccion en una sola planta.

Proceso de Produccion en la Planta Volkswagen México:

El proceso de produccién de una planta armadora automotriz tiene 3 etapas

principales:

e El drea de carrocerias. Por medio de Robots se soldan las unidades para
unirse al piso y a los laterales, como puertas y cajuelas.

« El drea de pintura. Para lograr un acabado impecable en cada unidad al final
del proceso.

» Lalinea final. Donde se instalan las partes internas y mecanicas de la unidad,
como pueden ser los vidrios, la alfombra, partes del motor, las llantas y
todos los componentes restantes del vehiculo que son ensamblados para

después pasar por una inspeccion visual y de funcionamiento.
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Volkswagen México — Planta Armardora de Puebla

Procesos’

Método de Proceso.

Produccion Principal:

Fundicion

Estampado

Hojalateria

En la fundicion se fabrican
diferentes piezas para la
construccion de los motores y
el sistema de suspension
Algunos de estos
componentes son
ensamblados para los
automdviles nacionales y
otros son exportados a otras
plantas del Consorcio
Volkswagen

Esta es la primera etapa en el
proceso de produccidn de
automoviles. En esta area se
moldean las partes que forman
las carrocerias de cada uno de
los modelos, las cuales son

estampadas en laminas de acero

cincado y galvanizado por
enormes prensas automatizadas

En el area de hojalateria las
piezas son ensambladas
hasta formar una carroceria
completa, ya que el proceso
inicia con la fabricacion de la
plataforma, dando el
detallado final a la carroceria,
antes de su entrega a Pintura

En la planta se funden
alrededor de B400 piezas de
hierro gris como arbol de
levas, tambores, discos de
frenos, y 4500 piezas dianas
en aluminio, como las
cabezas de cilindro para
motor, asi come alrededor de
980 juegos diarios de
mangueta oscilante en hierro
nodular que se colocan en la
suspension de los automoviles

En este proceso se conforman
todas las carrocerias de los

automoviles como son los toldos,

los costados, las puertas y las
tapas, con una fuerza de hasta
1,000 toneladas, para dar forma
a las diferentes partes de la
carroceria. En este proceso la

Planta consume mensualmente 6

mil toneladas de ldmina cincada

En este proceso la planta
integra al automdvil cajas de
rueda, pared transversal y
chapa de cierre, se anexan
los costados y el tolde para
ensamblar puertas y tapas,
actualmente existen lineas
de fabricacion
independientes para los
modelos Jetta, Beetle, Sedan
y Golf Cabrio

Fuente: Volkswagen de México

Muchas de las areas del proceso de produccion de la planta Volkswagen se
encuentran totalmente automatizadas por medio de enormes prensas que ejercen
gran fuerza sobre las ldminas de acero para moldearlas en las partes necesarias para

ensamblar los automaviles.

El proceso de hojalateria utilizado en los automdviles Jetta y Beetle, es un ejemplo
muy claro de esto, estd altamente automatizado pues actualmente cuentan con
aproximadamente 250 robots, 500 punteadoras y 13 estaciones de alta precision
geométrica, entre otros equipos de la mas alta tecnologia, donde a cada carroceria
se le aplican entre 4,000 y 5,000 puntos de soldadura. De igual forma, estos
instrumentos son utilizados en la planta para la fabricacion del poste (costado) y de

la tapa trasera del Jetta, donde se emplea soldadura laser de gran precision.



Una vez que todas las carrocerias han sido ensambladas en la planta, pasan al drea

de pintura donde se llevan a cabo las siguientes etapas de este proceso:

Volkswagen México - Planta Armardora de Puebla

Broceso de Pintura

Nombre de Etapa

Metodo de Proceso

Nombre de Etapa:

Meétodo de Proceso

Etapa 1 - Pretratamiento de
carrocerias:

Etapa 2 - Aplicacion del primer
catodico al auto:

Etapa 3 - Sellado:

En esta etapa se limpian y
desengrasan las carrocerias a
traves de un proceso de
aspersion e inmersion y se les
aplica una capa de fosfato de
cinc preparando la superficie
para |a electrodepositacion
catodica

Este proceso de aplicacion se hace
por electrodepositacidn, mediante la
inmersion de la carroceria en un
bano de pintura que sirve
principalmente para asegurar la
proteccion anticorrosiva en partes
interiores y exteriores

En esta etapa se sellan las juntas
y se protegen las partes bajas de
la carroceria mediante materiales
construidos a base de PVC contra
agua. Se consumen
aproximadamente 12 kg. de este
material por cada carroceria

Etapa 4 - Filler;

Etapa 5 - Esmalte;

Elapa 6 — Montaje:

La aplicacion electrostatica de
ésta capa de pintura se realiza
con el fin de igualar el acabado
de los procesos anteriores y
para preparar la superficie
antes de la aplicacion del
esmalte final. El espesor de
ésta capa es de 40 micras y se
utilizan 2.5 lts. de Filler por
carroceria

La aplicacion electrostatica de ésta
dltima capa de pintura se efectia en
dos partes, la primera es la
aplicacién del color y la segunda es
la aplicacién de una capa de barniz
transparente que tiene |a finalidad
de proteger el color contra la luz
ultravioleta y contra agentes
mecanicos y quimicos. El espesor
del color es de 15 a 24 micras y se
usan 5.5 litros por carroceria,

El montaje es el proceso de
ensamble final, en el cual a las
carrocerias ya pintadas, se
integran el resto de los elementos
que componen a un automaovil,
desde los arneses para 1as
conexiones eléctricas y
electronicas, el motor y la
suspension, hasta el tablero, las
alfombras, los recubrimientos, los
asientos y las ruedas.

Fuente: Volkswagen de Meéxico

Volkswagen de México, al igual que otras armadoras en el pais, cuenta con lineas de

ensamble independientes para cada uno de los modelos que produce, lo cual brinda

un alto grado de especializacion. Una vez terminados de ensamblar todos los

automoviles, pasan a la pistas de los centros de pruebas, donde se verifican todos

los sistemas eléctricos y de frenado, asi como el funcionamiento general de cada

automovil.
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Actualmente mds de 27 proveedores locales de materiales y piezas, intervienen en
el proceso de produccion quienes surten directamente a las diferentes lineas de
produccion, durante las 24 horas del dia con modulos y sub-ensamblajes tales como

llantas, tableros, alfombras de piso y asientos, entre otros.

La mayoria de estos proveedores se encuentran ubicados en el Parque Industrial
FINSA, el cual se localiza anexo a las instalaciones de la planta de Volkswagen en
Puebla, ya que en promedio, para poder fabricar modelos como el Jetta, el Beetle y
el Golf Cabrio se requieren alrededor de 1,350 piezas de ensamble y auto-partes y
aproximadamente se utilizaban unas 650 para fabricar el Volkswagen Sedan cuyo

ultimo afo de produccion fue el 2003.
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Capitulo 4. Escenarios para el Desarrollo de la Planta Automotriz en México

La construccion de capacidades productivas en la industria automotriz mexicana, presenta grandes
retos hacia el futuro, entre los cuales se encuentra consolidar la produccion nacional automotriz
dentro de las mas importantes para el mundo, ante la apertura econémica de nuestra economia y
una mayor competencia internacional. El objetivo de este capitulo es analizar la perspectiva de
crecimiento que mantendra la produccion automotriz mundial y realizar un estudio de la expectativa

de crecimiento de la industria automotriz dentro de nuestro pais para los proximos anos.

4.1 Perspectiva Hacia el Futuro de la Industria Automotriz Mundial

Al dia de hoy, México es el undécimo productor de automaviles mds importante en
el mundo, con 1 millén 600 mil unidades! fabricadas durante el afio 2003,
nuestro pais consolido su participacion del 3% sobre el total de la produccion
automotriz mundial. Como hemos notado en el capitulo anterior la produccion
automotriz de nuestro pais crecié constantemente hasta finales del afio 2000. Sin
embargo, a partir del ano 2001 hasta julio 2004 se observo una reduccion

significativa en el volumen total de vehiculos producidos.

Ante el panorama actual de la produccion industrial automotriz nacional es
importante estudiar las principales perspectivas que hacia el futuro puede desarrollar
la industria automotriz en ei mundo y de igual forma, los escenarios que presentara
hacia los proximos afos la produccion automotriz dentro de la economia mexicana,
para asi conocer el impacto que mantendrad la dindmica de esta industria sobre los

indicadores de produccion dentro de la economia.

1 Incluye automéviles y camiones, de acuerdo a datos de la AMIA y Ward’s Automotive Data.
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Las perspectivas de crecimiento hacia la década siguiente de la produccion mundial
de automoviles por pais y region, segtin el servicio de consultoria que proporciona
de forma trimestral el grupo PriceWaterhouse Cooper&;2 con sus pronosticos de
produccion de la industria automotriz global, nos muestran que se estd planteando
por parte de los principales armadores automotrices del mundo una importante

redistribucion de la ubicacion geografica de las plantas automotrices.

Estos prondsticos que lleva a cabo la empresa PriceWaterhouse Coopers se generan
por medio de un grupo de especialistas automotrices, quienes mantienen contactos
estratégicos con los principales productores de la industria para estar informados
sobre los planes de produccion futuros, llevando a cabo investigaciones sobre la
produccion historica de cada planta armadora, al igual que analizando numerosos
reportes y notas periodisticas importantes sobre la industria, para asi determinar el
desempenio futuro que la industria automotriz tendra en los paises productores. Por
medio de una combinacion de tendencias, matematicas estadisticas y de la
identificacion de temas de riesgo por pais, es como esta empresa pronostica los
niveles de produccion mundial futura, por supuesto tomando en consideracién un
analisis del impacto macroeconomico que sobre las economias de los paises del

mundo ejerce el producir vehiculos dentro de su territorio.

En la actualidad, es importante destacar que ante el crecimiento futuro de la
produccion de las grandes armadores automotrices en las principales economias del
mundo, las mismas buscan consolidar una transformacion de sus procesos
productivos — por medio de un incremento en su capacidad tecnologica y un menor
costo en su produccion final — para asi conformar regiones productoras de
automoviles dentro de sus territorios, logrando un mayor nivel de competitividad
internacional, con un alto nivel de integracion de la produccién interna de su

economia para su utilizacion en la produccién automotriz global.

2 Autofacts Quarterly Reports. Global Automotive Outlook Reports. PriceWaterHouse Coopers.
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El crecimiento de la Industria Automotriz en el mundo, como podemos notar en la
grifica, ha sido constante durante el pasado siglo, y éste se ha incrementado de
forma notoria, en las tltimas 2 décadas, debido a la utilizacion de economias de
escala en los paises productores donde se establecio la produccion y por el
desarrollo de nuevas plantas y tecnologias productivas en el mundo, con lo que para
los proximos afios se espera aumentar la produccion en alrededor 9 millones de
automoviles mas que la década anterior, avanzando de un total de 57 millones de
unidades producidas en 2003 hasta llegar a 66 millones — en un periodo de tan

sélo 7 afios — esto es, para el aio 201 1.

Produccion Mundial de Automdviles con proyeccion hacia el 2011
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Fuente : Elaboracion Propia con datos del Ward’s Automotive Yearbook 2003 y de Autofacts Quarterly Update Q1 2004.

El planteamiento de una nueva distribucion geogrifica de la produccion mundial de
automoviles presenta un reto importante al desarrollo de la industria automotriz

nacional ante el amplio crecimiento mundial estimado para los proximos 10 afios.
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Las regiones que mds contribuirin al desarrollo de la industria automotriz en la
proxima década, de acuerdo al prondstico realizado por PWC3, son principalmente
la region de Asia-Pacifico, la cudl espera ser la region mds dindmica por el nivel de
crecimiento que mantendra su produccion hacia el futuro (41% sobre crecimiento
mundial), mientras que la segunda con crecimiento-mds importante serd la region
norteamericana contribuyendo con 20% del crecimiento total de la produccién
automotriz mundial, continuando Europa del Este que alcanzard un nivel de
crecimiento del 14%, mientras que cada una de las dltimas 2 regiones del mundo —
Europa Occidental y Sudamérica — participaran con 10% de incremento en sus

regiones en la produccion automotriz mundial.

Crecimiento Mundial de la Produccidn Automotriz por Participacion de Region

Asla-Pacifico

Ewropa del Este

Europa del Geste

Sudamenca

Medio Dvierle y Alnca

Fuente : Autofacts Quarterly Update. “Autofacts Executive Perspectivas” Q1 2004. January 2004
Las perspectivas de crecimiento mundial — que observamos en los pronosticos para

el crecimiento por region hasta el aio 2011 — nos muestran también el crecimiento

que tendran las principales economias productoras de vehiculos para el mundo.

3 2004. Price Waterhouse Coopers. Quarterly Forecast Update.

109



Las perspectivas de crecimiento de la produccion automotriz mundial indican, como
hemos visto, que Asia-Pacifico tiene la expectativa mds alta de crecimiento, en ella
se encuentran las economias de China y de Corea del Sur, con una perspectiva
privilegiada como productoras de vehiculos para el mundo hacia la proxima década,

ya que tan solo la economia China contribuira con ' del crecimiento en el volumen

de produccion mundial de vehiculos fabricados durante 2003 y hasta el 201 1.

Proyecciones de Crecimiento para las Principales Economias Productoras de Vehiculos en el Mundo

Pais Productor 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Produccién Mundial 56,986,793 58,584,663 60,802,062 63,079,439 64,229,146 64,730,854  65024,0a1 65,557,118 66,106,983
Estadaos Unidos 11,825,151 11,966,812 12,304,880 12,598,707 13,107,817 13,181,929 13,228,731 13272849 13415119
japén 9,923,329 9,733,507 9,575,903 9,597,497 9,638,737 9,585,373 9,537,762 9,539,857 9,576,520
Alemania 4,961,359 4,848,593 5.010,110 5,126,196 5,193,966 5,245,485 5,264,620 5,284,492 5,350,029
china 2,775,429 3,473,214 4,108,673 4,525,085 4,873,856 5,022,566 5,112,898 5,248,062 5,401,557
Francia 3,592,384 3,710,379 3,768,353 3,580,651 3,445,141 3,500,083 1,462,897 3,444,501 3.385,967
Corea del sur 2,974,211 3,277,087 3,430,393 3.370.435 3,233,742 3,277,308 3,307,292 3,322,563 3,337,987
Espana 2,833,582 2,855,721 2832852 2,802,548 2,776,079 2,716,466 2,696,878 2,741,250 2,776,122
Canada 2,524,977 2,429,496 2,417,856 2,474,340 2,466,746 2,469,186 2,506,934 2,516,110 2,545,010
Brasil 1,585,931 1.708.083 1,777,012 2,014,350 2,078,759 2,164,908 2,179.90 2,297,903 2346864
Reino Unido 1,802,637 1,805,933 1,887,937 1,979,790 1,998,812 2,031,530 2,028,289 1,987,268 1,958,708
México 1,519,057 1,406,670 1,645,493 1911621 1,828,938 1,750,622 1,723,087 1,745,980 1,730,725
italia 1,262.811 1,243,298 1,273,972 1338323 1,416,772 1,446,293 1,472,389 1,508,855 1,546,293

Fuente: Autofacts Quarterly Reports. Pricewatertouse Coopers 2004

En la préxima década se espera, como podemos apreciar en las pronosticos de
crecimiento de la produccion automotriz por pais, que los principales fabricantes de
automéviles como China, Estados Unidos, Japon, Alemania y Francia, contintien
siendo los principales productores de vehiculos para el mundo; en donde sobresale
el dindmico crecimiento de la produccién que se tiene estimado para las economias
de China y Estados Unidos, quienes marcardn la estrategia de produccion que la
industria automotriz, una de las industrias mds competitivas del mundo, deberd

seguir hacia el futuro.
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Las 12 economias mds importantes al dia de hoy, de acuerdo al volumen de
produccion automotriz que mantienen en sus territorios, seguiran siéndolo para la
siguiente década. Por supuesto, la economia que espera tener un mayor crecimiento
de todas en el mundo es China; sin embargo, Corea del Sur también tendrd un
importante incremento en su produccion, al igual que Brasil e Italia, segtn el dltimo

reporte Quarterly Autofacts Update de PWC.

Proyecciones de Crecimiento de los Principales Grupos Automotrices en el Mundo

Principal Empresa 2003 20048 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
oM 12,996,236 13048490 13094106 13,407,400 13,668,240 13,863,654 14,066,846 14,197,521 14,365,950
Ford 7,682,183 7,893,956 8,146,582 8,307,728 8,343,791 B.363,512 8492112 8.451,662 7,951,878
Toyota 6,834,820 6,796,472 6,935,944 7,327,788 1.579,432 7,545,205 7,533.0M 7,573,485 7.654,968
Missan-rRenauit 5,435,119 5,614,809 6,074,659 6,374,603 6,540,278 6.752,605 6,721,299 6,801,865 5,754,983
W 4,999,988 5.251.473 5715751 6.071.226 6,124,616 £.140,686 6.:077.87 6.199,505 6.3204.914
Daimler-Chrysier 5419577 5,355,785 5.610,239 5,709,868 5,854,069 5834978 5,812,617 5245822 5.986.597
PSA 3,366,243 3,443,545 3,475,684 3,745,164 3,676,650 3.601,574 3.568,487 3,479,360 3,470,079
Hyundal 2,658,884 3,092,720 3,353,661 3475541 3,644,959 3,736,543 3,808,982 3879431 5,980,529
Honhda 3.004,764 3,259,728 3,403,384 3.517.875 3,593,648 3,606,198 3,596,416 5,642,703 3,716,588
BMW 1,126,933 1,150,725 1,253,588 1,270,346 1,301,253 1,328,386 1,336,375 1.358,233 1,336,845
Produccion 10 grandes 53.524,747 54,907,704 57.063.598 59.207.540 60,326,936 6077330 61.014,076 61,529,287 61,523,381
Progduccidn Total Mungial 56,986,793 58,584,663 60802062 63.079.439  64.229,146 64,730,854 65,024,011 65,557,118 €6,106.983

Fuente: Autofacts Quarterly Reports, PricewaterHouse Coopers 2004,

El importante crecimiento que se estima en la produccion mundial de vehiculos, se
verd reflejado en las 10 empresas automotrices mds importantes del mundo, las
cuales se pronostica incrementaran el volumen de su produccion; no obstante en
algunos casos especificos, como el de PSA y Ford, el volumen producido espera
mantenerse constante. La produccién de las 10 mas grandes del mundo,
concentrard el 93% del total de la produccion automotriz mundial hacia el futuro,
donde GM seguird siendo el lider en la fabricacion mundial de automdviles, seguida
por Ford, Toyota, Nissan-Renault, Volkswagen, Daimler-Chrysler, PSA y la coreana

Hyundai, empresa que muestra un gran crecimiento en esta década.
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Ante el incremento de la produccion automotriz global, el cual determina la
producciéon de las princizales empresas en el mundo, como lo hemos podido
destacar con los reportes de la consultoria Pricewaterhouse, resulta indispensable
evaluar el nivel de produccion que mantienen estas principales empresas
automotrices del mundo en las plantas establecidas dentro de nuestro pais, pues es
importante tener en cuenta que hasta el final de la década anterior, hacia el aino
2000, se habia consolidado un gran crecimiento en el nivel de produccion total de
automoviles que se fabricaban en nuestro territorio; sin embargo, desde principios
de la década actual se presentd una desaceleracion en la produccion nacional de
automoviles pues ésta ha caido 20% en comparacion con lo que se producia a

finales de la década anterior.

Por tal motivo, nuestro pais se enfrenta la necesidad de replantear sus politicas y la
estructura de su produccion para el mercado mundial, ante un nuevo planteamiento
de la localizacion geografica de la produccion de vehiculos, lo que representa una
mayor competencia por atraer produccion global hacia la economia nacional, que
actualmente cuenta con una mayor apertura hacia importantes mercados, sin dejar
de lado la produccién para el mercado interno, pues cada vez confluyen mas marcas
extranjeras hacia el territorio nacional que desplazan el consumo de produccion

local por produccién importada.

4.1.1 Vision del Futuro para la Industria Automotriz Mexicana

La produccion automotriz mexicana, a lo largo del tiempo, en base a los distintos
esquemas de desarrollo de la industria local que como tema central mantenia la
proteccion gubernamental hacia la industria nacional, logro desarrollar capacidades
productivas dentro de la economia mexicana, partiendo de una produccion anual de
casi 500 mil unidades en el afio de 1980, hasta llegar a producir casi 2 millones de

unidades para el aio 2000, en las plantas armadoras del pais.



Ante la apertura econdmica de nuestro pais, se pensaba que las empresas
americanas General Motors, Ford y Chrysler, la japonesa Nissan y la alemana
Volkswagen, podrian ensamblar un alto nivel del total de su produccion mundial de
vehiculos en México, de forma mds barata — el objetivo principal seria tener una
mayor cercania y ventajas finales hacia el mercado norteamericano — concentrando,
en la produccion de automaoviles y camiones, un alto nimero de partes producidas
por complejos industriales de la zona norte de nuestro pais, los cudles podrian ser

ubicados geograficamente cercanos a las grandes plantas armadoras de vehiculos.

Si nos ubicamos bajo esta premisa del costo mds barato de fabricacion de
automoviles, la produccion de automoviles compactos y camiones, fabricados en
México, para venta hacia los EU y Canadd, ldgicamente reemplazd las
importaciones de Japon, Corea del Sur, China y Brasil, ya que la calidad y cercania

geogrifica son puntos importantes.

Ahora bien, la pregunta principal que resulta muy importante formularnos en este
capitulo, con el propdsito de entender cudl ha sido el impacto de la industrializacion
de la produccion automotriz en México sobre el desarrollo productivo de la
economia, es: ¢chasta donde hemos llegado con la integracion de la industria
automotriz nacional?. Para conocer como es que se ha ligado la produccion

nacional de vehiculos al desarrollo de la produccion industrial del pais.

Durante los dltimos 3 afos (2001-2003), la produccion total de la industria
automotriz en México, ha disminuido de manera gradual, lo que nos deja ver un
estancamiento en el nivel de produccion nacional, que pone en peligro la
participacion de este sector en la economia global, ante la alta competencia de otras
economias productoras por causa de una nueva distribucion regional geogrifica
experimentada actualmente por la localizacion automotriz global a causa de las

necesidades de la industria automotriz mundial.



Por esta razon, resulta muy importante realizar un andlisis de las expectativas de
-crecimiento que la industria automotriz mexicana pueda desarrollar hacia la proxima
década, ya que el pais cuenta con una mayor apertura comercial hacia importantes
mercados y existe una amplia competencia internacional por atraer la produccion

de vehiculos, la cual se mantendrd vigente entre los principales grupos automotrices.

La produccion de la industria automotriz en México en el futuro mantendrd un 3%
del total de la produccion mundial; sin embargo, no se espera un crecimiento
importante en el numero total de vehiculos fabricados en el pais, por lo que en
consecuencia es un gran reto lograr concebir nuevos disefios y marcas automotrices

para su fabricacion exclusiva en México.

4.2 Escenarios de Estancamiento en la Industria Automotriz Mexicana

De acuerdo a los pronosticos de PriceWaterhouse Coopers, el escenario principal al
que se enfrentard la produccién de la industria automotriz en México hacia el afio
2011, es de estancamiento en su produccion. La consultoria PWC, en su andlisis de
produccion mundial, prevé un escenario de estancamiento para la produccion en
nuestro pais, pronosticando que la produccion total de vehiculos en México
permanecera en niveles cercanos a 1 millon 730 mil unidades, cifra que ya fue

superada por la produccion nacional en el ano 2000.

Los estudios trimestrales que ofrece esta empresa, muestran que la produccion
automotriz de la region Norteamericana, crecerd un 11.5% en los proximos 10
aios; sin embargo, resulta importante destacar que para PWC, el crecimiento de la
produccion en la region, se ubicard principalmente en la economia de los Estados
Unidos, pues la produccion automotriz de este pais se incrementard de 12 millones

de vehiculos a 13 millones 415 mil unidades al afio.

114



Escenarios de Crecimiento hacia el 2011 de la region de América del Norte
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Fuente : Elaboracion Propia con datos del Ward's Automotive Yearbook 2003 y de Autofacts Quarterly Update Q1 2004.

En el analisis comparativo de la produccién automotriz en la region de Ameérica del
Norte, podemos destacar que México actualmente contribuye con el 11% del total
de la produccion de vehiculos fabricados dentro de la region, Canada produce 16%

del total y los Estados Unidos, producen el 73% del total de la region?.

En las estimaciones de produccion notamos una redistribucion de los procesos
productivos para la siguiente década ya que la produccion del pais se mantendra,
aunque un tanto reducida, en un 10% de participacion en la produccion total de la
region, al igual que Canadd que experimentara una ligera reduccién en su
produccion mantendra 14% de participacion sobre el total, mientras que se estima

que la produccion automotriz estadounidense crezca de un 73% a un 76%.

4 Comparado con datos de Ward’s Automotive Yearbook. World Vehicle Data 2003.



Es importante notar, que el desarrollo de la produccion en México se ha realizado
sobre la base de una plataforma de exportacion para los productos de la industria
nacional; sin embargo, el consumo del mercado interno ha tenido un crecimiento
importante en la ultima década y éste representa una opcion interesante para el
consumo de la produccion automotriz nacional, la cual deberd estar atenta a las
necesidades de los consumidores nacionales, ya que cada dia un nimero mayor de
marcas importadas se introducen hacia el territorio poniendo en riesgo el consumo

interno de produccién nacional dentro del mercado local de la economia.

Perspectivas de Crecimiento de la Industria Automotriz en México - Brazil
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Fuente : Elaboracion Propia con datos del Ward's Automotive Yearbook 2003 y de Autofacts Quarterly Update Q1 2004.

En la perspectiva de crecimiento para la produccién automotriz en México,
comparada con la de Brasil, notamos que durante la tltima década, la fabricacion
de automoviles fue en aumento como en el caso de México; no obstante, la
produccion de nuestro pais que iba en pleno desarrollo hacia finales del siglo
pasado, se mantiene en el mismo nivel que la ya alcanzada, mientras que la

produccién con un nivel importante de crecimiento es la de Brasil.
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Perspectivas de Crecimiento hacia el 2011 para México - China - Corea del Sur
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Fuente : Elaboracién Propia con datos del Ward's Automotive Yearbook 2003 y de Autofacts Quarterly Update Q1 2004,

Por otro lado, en el andlisis de las perspectivas de crecimiento para la produccién
automotriz de las principales economias en la region asidtica, notamos que la
produccion en estos 2 paises: China y Corea del Sur, durante la ultima década, no
era tan significativa como lo que representaba la produccién en el caso de México,
pues la produccion en China hace apenas unos cuantos afos era inclusive menor a la
producida dentro de nuestro pais. No obstante, aungue la produccion de México,
mostré un importante desarrollo en la década de los 90's, las perspectivas de
crecimiento en la produccion automotriz comparada, para estas tres economias
hacia el futuro, nos muestran al dia de hoy, que tanto la economia de Corea del Sur
como la de China, ya superan al nivel de produccion nacional y todavia cuentan
con un importante nivel de crecimiento estimado para la década siguiente, lo que
nos hace preguntarnos sobre el desempefio que la industria nacional ha tenido ante
la alta productividad y mayor demanda interna, que los paises asidticos han logrado

en los dltimos 10 afios.



Perspectivas Crecimiento hacia el 2011 Mexico - Paises Europeos
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Fuente : Elaboracion Propia con datos del Ward’s Automotive Yearbook 2003 y de Autofacts Quarterly Update Q1 2004.

En el andlisis de la dindmica de crecimiento comparada de la industria automotriz
mexicana con la de los principales productores de vehiculos europeos es importante
destacar que México mantenia hasta el aio 2000, un alto nivel de produccién por
encima de algunos paises como Italia y el Reino Unido; no obstante, hacia el futuro
el pronostico es que se mantenga este mismo nivel de produccion alcanzado por
nuestro pais hasta la fecha, mientras que otras economias especializadas en materia
automotriz como el caso de Alemania, Espaiia y Francia que son fabricantes de sus
propias marcas de automoviles, observen hacia la década siguiente, un crecimiento

mas acelerado que el obtenido en aquellas economias ensambladoras.

Ante la vision de las expectativas de crecimiento de la industria automotriz y al
enfrentar una alta competencia internacional, debido a la distribucién geogrifica de
la produccion que observamos en la actualidad, es importante definir nuevas

oportunidades para el fortalecimiento de la industria nacional.
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Por ello, la construccion de escenarios alternativos hacia el futuro resultan de suma
importancia, ante el escenario de estancamiento de la produccién nacional que
hemos presentado mostrando la perspectiva de la consultoria automotriz de PWC,
para que de esta forma, podamos visualizar a la produccion automotriz del pais bajo
un esquema distinto al de estancamiento y plantear asi un escenario que pueda

generar un alto nivel de crecimiento dentro de este sector para los proximos afnos.

4.3 Escenarios Alternativos para la Industria Automotriz en México

Frente al escenario de estancamiento de la produccion en la industria automotriz de
nuestro pais, que en su andlisis propone PWC, ¢serd posible plantear un escenario
de crecimiento para la produccion nacional?. Esta pregunta es el tema central de
esta tesis y representa el reto principal que enfrenta la industria automotriz en
México, pues mantener un alto nivel de crecimiento en esta industria es de gran
importancia para la economia nacional, de manera que en la forma en que se
resuelva el escenario de estancamiento hacia uno de crecimiento, posibilitard al pais,
continuar siendo una opcion viable para localizar un mayor porcentaje de

produccion automotriz mundial.

Para lograr asegurar la permanencia de nuestro pais, como una de las principales
economias productora de vehiculos para el mundo, el sector automotriz en México
y el esquema institucional que actualmente se encuentra establecido, tendra que ser
atractivo en términos competitivos, con mayor calidad y alta tecnologia en la
produccion, con mejores costos para las empresas globales, estableciendo un marco
institucional claro, a través de todas las politicas que las entidades de gobierno
puedan aplicar para el continuo desarrollo de la industria automotriz del pais,
mientras que al mismo tiempo, sea posible continuar desarrollando la infraestructura

necesaria dentro del territorio para lograr un eficiente traslado de la produccion.
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Debido a la importancia que este sector mantiene dentro de la industria del pais y al
-establecer que las decisiones de las empresas automotrices transnacionales definen el
volumen de la produccion internacional de acuerdo a su esquema de rentabilidad
global, el andlisis que resulta indispensable realizar es: si es posible formular algln
tipo de politica que pueda implementarse en el pais, con el propdsito de elevar el
nivel de la produccién automotriz nacional en la actualidad, y llevarlo hacia un nivel
de crecimiento similar al alcanzado por la industria automotriz nacional durante los

ultimos 15 anos.

Produccion Total de la Industria Automotriz Mexicana 1985 - 2003
Prondsticos de produccién hacia el 2011
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Fuente : Elaboracion Propia con datos del Ward's Automotive Yearbook 2003 y Autofacs Quarterly Update Q1 2004.

Al observar la grafica, es facil determinar la importancia de definir un esquema de
politicas a aplicar en el pais, ante el escenario de estancamiento en la produccion
automotriz nacional, observado en los andlisis trimestrales realizados por PWC, en
donde en sus pronodsticos de produccién automotriz por pais, muestran a México
con un crecimiento marginal hacia el 2011, lo que refleja un estancamiento en el

volumen de la produccion nacional de vehiculos hacia la proxima década.
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Ante este contexto, es prioritario establecer una propuesta de politicas que logren
contribuir al crecimiento de la produccién nacional y realizar un ejercicio con los
voliimenes estimados, considerando un posible escenario de crecimiento en la
fabricacion del pais, tal y como sucedid durante la década pasada al darse la
apertura comercial en México, para observar si es factible cambiar la tendencia de
estancamiento, que notamos para la produccion dentro de nuestra economia, en las

tltimas estimaciones sobre produccion mundial de automaviles de PWC.

Al comenzar con el analisis de politicas que puedan implementarse, es importante
mencionar aquellas que tuvieron un impacto positivo en la economia al impulsar el
crecimiento de la produccion nacional, al igual, que de aquellas que mostraron los
mejores resultados al consolidar la produccion en las regiones, ya que desde el
proceso de industrializacion que experimento el pais durante la década de 1960, la
industria automotriz nacional era favorecida a través de subsidios directos, o bien,
subvenciones fiscales por medio de la proteccion gubernamental con las que

contaba la industria ante la alta competencia extranjera.

Con la implementacion de programas a corto, mediano y largo plazo, como
podemos notar en el esquema anterior, desde que fue formulado el primer decreto
automotriz para el desarrollo de la produccion de vehiculos en el pais en 1962 y
hasta la firma del Tratado de Libre Comercio en 1994, la produccién nacional tuvo
un crecimiento notable, gracias a la implementacion de estrategias gubernamentales
ligadas a la promocion de esta actividad industrial dentro del pais, las cuales no
consideraban la libre competencia internacional debido a los altos requerimientos de
contenido local en los vehiculos, por lo que las empresas automotrices nacionales y
de auto-partes no tenian un incentivo para mejorar sus productos, ante la creciente
competitividad internacional pues tenian asegurada su participacion con 60% en

promedio sobre el total de la produccion de vehiculos dentro del pais.
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Primer Decreto

Evolucion de las Principales Politicas para la Industria Automotriz en México

Mercado Regional
2004

Segundo Decreto Tercer Decreto Cuarto Decreto Quinto Decreto TLC
1962 1972 1977 1983 1989 1995

Cuotas de Produccion y
Determinacidn de
Precios

Hacia la Sustitucion de
Importaciones

7 armadoras fueron
autorizadas para
producir automoviles

Importaciones
prohibidas de vehiculos
terminados, imposicidn

de cuotas de

produccién

Establecimiento de un
60% de contenido local

Nivel de Produccion :
66,637 vehiculos

Abolicion de Cuotas de
Produccién y Controles de
Precios

Promocion de las
Exportaciones

Incremento del requerimiento
de Contenido Local en la
Produccion

Formulacién del
Presupuesto de Divisas

Fomento hacia la
Integracion Nacional

Fomento de una Plataforma
Exportadora

Productores fueron
requeridos a exportar un  Las cuotas de produccién
30% de su valor de sus  y precios fueron abolidas
importaciones

El nimero de los modelos
producidos y los tipos fueron
restringides, solo aquellas
armadoras que exportaran
mas del 50% de su
produccion podrian producir
modelos adicionales

El gobierno introdujé
diversos incentivos para
las exportaciones de
componentes,
particularmente para el
ensamble local de
motores

El gobierno ofrecio
incentivos del 30% alos
precios de exportacion

Se mantuvo constante el Se aumento el En general, se aumento &l

requerimiento del 80% de requerimiento del 75% de contenido local. No obstante,

local obligatorio
se habria disminuido sino
fuera por la exportacion de la
produccion

contenido local, pero los el cor
vehiculos que se
exportaban odian reducir

el nivel a 30%

contenido local, pero en
los costos totales de los
vehiculos no en
produccién

Nivel de Produccian :
280,813 vehiculos

Nivel de Produccién :
189,986 vehiculos

Nivel de Produccién :
285,485 vehiculos

Liberalizacion Econémica Armonizacion del TLC

Gradual

Regulacién Flexible hacia

la apertura economica

Se removieron las
restricciones de
produccion de modelos
para ensamble local

Se permitieron las
importaciones de

Orientacién hacia
mercado regional de
libre comercio

Se permilid la entrada
desde 1994 de partes
importadas para el
ensambie de
autobuses y
camiones, los que no
tenian un porcentaje

automoviles, limitandose a de requerimiento de

un 20% del mercado local

El contenido local fue

calculado en base al valor

agregado en México en

lugar del costo, el 36% de

valor agregado fue el
obtenido en los
automoviles

Nivel de Produccian :
641,281 vehiculos

contenido local

El decreto de Mayo de
1995, introdujd una
armonizacion al TLC
para llegar a la
creacion de un
mercado regional

Nivel de Produccidn :
935,017 vehiculos

>

Creacion del Mercado
Regional

Orientacion hacia mercado
regional de libre comercio

Se removieron las
restricciones para las

importaciones de vehiculos

de la regién

Se permitieron las
importaciones de
automoviles nuevos y

usados, sin limitacién hacia

el mercado local

Alta competencia
internacional entre las
principales economias

productoras del mundo,
estancamiento en la
produccion nacional de
vehiculos

Nivel de Produccion
1'540,565 vehiculos

Fuente : Elaboracion propia en base al libro "Changes in Industrial Organization of the Mexican Automobile Industry” por Clemente Ruiz Duran.

fard|



Este esquema de politicas para el fomento de la produccién nacional, en base a la
proteccion de las grandes armadoras del pais, generd un alto nivel de capacidad
instalada para la produccion de vehiculos, en conjunto con un mayor porcentaje de
utilizacion de la produccion de la industria local, la cual mostraba ser no
competitiva debido a que la competencia internacional no se encontraba sin
restricciones frente a la produccion nacional; de la misma forma, las estrategias
hacia finales de la década, no lograron el desarrollo del mercado interno dado que
los temas nacionales de politica para el desarrollo automotriz se centraban en la

produccion de exportacion dejando de un lado el desarrollo del mercado interno.

Al dia de hoy, la industria automotriz nacional, tiene una capacidad productiva que
se encuentra plenamente integrada al esquema econdmico de la globalizacion,
proceso que inicio con la liberacion econdmica gradual en 1989, actualmente
vigente bajo el esquema de apertura del TLC y orientada hacia un mercado regional
de libre comercio. Por ello, contar con un esquema de politicas dentro del marco
institucional de pais, que considere la creaciéon de nuevas estrategias para fomentar
un aprovechamiento del crecimiento estimado en el consumo del mercado interno,
para asi continuar con el desarrolld productivo del pais, como es el caso de paises
como Brasil, en donde el mercado interno consume por arriba del 75% del total de
la produccion de la industria automotriz de Brasil5, situacion que muestra una gran
oportunidad para el caso de México, que actualmente destina tan solo un 24% del
total de la produccion nacional, lo que representa un 38% del total de las ventas
dentro de la economia mexicana. Por esta razon, la dindmica futura del mercado
interno de la economia, es un punto importante a considerar en el esquema de
politicas a implementar, debido al incremento estimado en su nivel de consumo,
pues segtin PWCO, para el 2011, el mercado interno mantendrd un 25% de
crecimiento durante la década siguiente, pues la demanda de vehiculos llegard a 1

millén 210 mil unidades, aunque pudiera saturarse en el corto plazo.

5 Asociacién Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores (Anfavea) Brasil, 2003
6 Reporte “Autofacts Executive Perspectives”. Price Waterhouse Coopers. 2004.



Los principales factores para el crecimiento de la produccion nacional, hacia el
futuro, que podemos destacar son: el importante crecimiento estimado del mercado
interno — PWC estima crecerd hasta alcanzar 1.21 millones de unidades, mientras
que Scotiacapital de Canada Auto Report estima que la cifra superard los 2 millones
de unidades vendidas — en la economia mexicana; también es importante destacar
que el estudio de la evolucion de la politica automotriz implementada en el pais
para lograr el desarrollo de capacidades productivas, nos conduce a la formacion de
escenarios alternativos para establecer si es posible continuar con el crecimiento de
la produccion de la industria automotriz en el pais.

Produccion Total de la Industria Automotriz Mexicana 1985 - 2003

io Al de F hacia el 2011
Ado 2011
Escenario de Produccidn

Alternativa Estimada
2639,5T2
Vehiculos

Afio 2000
Volumaen de Produccién Brecha
1,924,404 Vehiculos del

Crecimiento

Afe 2011
Escenario de Produccidn
Estimade por PWC
1.730.725
Vehicutos

Ao 1930
Volamen de Produccion
B20.576 vehiculos

Ereduceion Estimada

%% 38§83 %8488 8% 8EEIBIEBREREOE OB

= - - & ® n oo L

Fuente: Elaboracion Propia con datos del Ward's Auto Yearbook 2003, Amia y Autofacts Quarterly Update PWC 2004.

Es importante destacar el analisis de la brecha del crecimiento en la produccién de
la industria automotriz mexicana ante las perspectivas de PWC, pues el desempeiio
que ha mostrado la produccion en los tltimos 15 afos ha sido positivo y de seguir
esta tendencia hacia el futuro, se podria tener un escenario alternativo de

produccion propuesto en base a la tendencia de la produccion.
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La construccion de escenarios alternativos como el observado en la grifica, que
contiene la brecha del crecimiento en la produccién estimada, prueba ser de gran
importancia, para nuestro analisis al poder destacar aquellos decretos de politica que
probaron ser los mads exitesos, al promover las exportaciones en el periodo de la
apertura desde 1989 y logrando un crecimiento de la produccién nacional por
medio de la aplicacion de la liberalizacion econémica gradual, para asi mantenerlos
hacia el futuro en lo posible, mientras que con los nuevos prondsticos presentados
para el consumo interno y la produccion del pais en los escenarios alternativos, se
pueda proponer una amplia discusion que lleve hacia la implementacion de un
nuevo esquema de politicas para la industria automotriz del pais en base al
aprovechamiento del mercado interno y a la revision de la estrategia exportadora,
cuyo proposito sea el fomentar un panorama de crecimiento para la produccion
automotriz nacional, ante la vision del estancamiento que hemos identificado en los

prondsticos de produccion mundial de acuerdo a PWC.

De igual forma, para lograr la construccion de un nuevo esquema de politicas en
materia automotriz para el desarrollo de tal industria nacional, resulta valioso
considerar aquellos ejemplos de politicas que han sido aplicadas en otras economias
del mundo, como China y Brasil, cuya participacion sobre la produccion total
mundial de vehiculos, se ha incrementado de manera significativa durante la tltima
década, y en sus prondsticos de produccion hacia el futuro, la consultoria de PWC

considere altas expectativas de crecimiento para ellos.

Brasil actualmente exporta alrededor de un 22% de su produccion, siendo México
el destino principal de sus exportaciones ya que es el principal mercado para los
brasilefios, pues nuestro pais importa una cantidad cercana al 25% del total de los
productos que Brasil produce para el mundo, mientras que México exporta hacia
todos los paises de la region Sudamericana, incluidas todas las islas del caribe,
apenas el 1.2% del total de su producciéon, mientras que a Brasil la industria

nacional le exporta tan solo un 0.13% del total de su produccion.



Ante el diferencial de las cuotas de exportacion que actualmente existe en los dos
-paises, es importante notar que no sélo la ubicacion geografica es un limitante para
la exportacion de los productos mexicanos ya que existe un amplio diferencial en los
aranceles aplicados a los productos de la industria automotriz mexicanos por parte
de Brasil que es del 35%, mientras que por su parte, nuestro pais aplica una cuota

arancelaria del 23% a los productos importados cuyo origen es Brasil.

Por ello, es conveniente realizar una revision de las cuotas arancelarias que
actualmente rigen la importacion de los productos de la industria automotriz hacia
nuestra economia, ya que ante los principales productores automotrices del mundo,
un minimo diferencial entre las cuotas de arancel puede ser utilizado como un
instrumento de politica para lograr obtener cierta ventaja en la produccion de la

industria nacional ante los mercados internacionales.

Por otro lado, México y Brasil, firmaron un acuerdo mediante el cual algunas de las
auto-partes — juntas, discos, llantas para automdviles; guarniciones para frenos y
embragues, espejos retrovisores, cerraduras, bombas de carburante, volantes y
poleas, distribuidores, bobinas, motores de arranque, limpiaparabrisas, antenas,
amortiguadores, radiadores y silenciadores — serdn desgravadas, para seguir en el
2006, con la implementacion de un acuerdo comercial en el sector automotriz para
consolidar el libre comercio entre ambos paises, por lo que la produccién
automotriz de la economia mexicana, tendrd que buscar elevar el nivel de
participacion que actualmente tiene dentro del mercado brasilefio, pues su mercado
es de mayor tamano que el nacional, debido al mayor volumen de automoviles que
se comercializan dentro de su economia que es de alrededor millon y medio de
vehiculos, y en donde resulta de gran importancia competir con produccion
mexicana localmente, como lo hace la produccion de Brasil, ante la apertura
econémica de nuestro pais, importando sus vehiculos hacia el sector terminal y el

de auto-partes.
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Por su parte, la experiencia de China, nos muestra la importancia que su produccion
ha adquirido en mercados internacionales, actualmente produciendo 3.2 millones
de unidades, consolidando un crecimiento de 39% en tan solo un ano y firmando
acuerdos de gran relevancia, como el que tiene actualmente en vigor, con la union

europea, para la comercializacion de sus productos.

La politica central del gobierno chino se enfoca en alcanzar la flexibilidad necesaria
en sus politicas para intercambiar relaciones de produccién dentro de su economia
con la produccion de la economia global, creando encadenamientos y convenios en
sociedad con la produccion global de las economias, como es la creacion de
sociedades con las armadoras extranjeras al establecerse en su territorio, pues su
deseo es desarrollar la industria automotriz como un pilar dentro de su economia.
Por su lado, en el congreso chino durante el 2002, se discutid la importancia de
expandir la demanda interna, lo que se convertird en parte importante de la
estrategia para el desarrollo de China a partir del 2002 y para un periodo futuro,
pues se estima que la demanda de vehiculos actualmente en el pais de 1.2 millones

llegara al nivel de tres millones en el 20107.

Actualmente la politica automotriz China identifica que las sociedades globales son
cruciales para adquirir tecnologia, conocimiento técnico y manejo de los productos
para desarrollar ventajas en el comercio mundial. Esto es un punto importante,
para formular politicas en México, ya que se puede adoptar un nuevo esquema de
produccién en el que las empresas locales aporten y sean socias de nuevos grupos
armadores que busquen establecerse en el pais, para tener acceso a la region de
Norteamérica, y de esta manera generar un crecimiento en conjunto con los socios,
en tecnologia, disefo y conocimiento, proponiendo un nuevo esquema de inversion
para estas nuevas empresas y asi sean socias de las nacionales ya establecidas en

nuestro pais.

7 Segtin el Presidente Mundial de General Motors. “China se convertira en el mayor mercado de
autos del mundo dentro de 20 a 25 anos”.



Por tal motivo, es importante analizar la estrategia exportadora nacional, pues en la
actualidad esta se encuentra centralizada hacia la region Norteamericana; sin
embargo, existen otras oportunidades de desarrollo para la produccién nacional, al
ubicarse en otros mercados como el de aquellas economias con alto crecimiento en
sus mercados como son China y Brasil, economias con las que actualmente la
produccion nacional automotriz mantiene un comercio minimo, mientras que las

mismas economias importan una gran cantidad de sus productos hacia nuestro pais.

Al proponerse en el pais, una amplia discusion nacional sobre la creacion de nuevos
esquemas de politica automotriz, se podran consolidar nuevas ideas para el fomento
de la produccién nacional — como establecer nuevos acuerdos de produccion con
las grandes armadoras del mundo para ciertos modelos de vehiculos y para su
produccion exclusiva en nuestro pais; o bien, establecer convenios de produccion
local entre proveedores nacionales y grandes armadoras internacionales que sean
formulados en conjunto, para abastecer de productos de origen mexicano, de alta
calidad y bajo costo, a la produccion de los mercados internacionales — donde la
discusion de estas nuevas ideas se formule dentro de un programa de politicas para

el desarrollo de la industria automotriz nacional ante la competencia mundial.

El pesimismo presentado en la perspectiva de estancamiento que hoy enfrenta la
industria automotriz de nuestro pais, hace necesaria la construccion de escenarios
alternativos que permitan disefiar un esquema de politica automotriz eficiente para

elevar el nivel de produccion en México.
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