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PROTOCOLO DE TESIS

Justificacion de la investigacion

La fragmentacion y reubicacion de las distintas fases del proceso productivo
mediante la internacionalizacion del capital que opera en un marco de economias
abiertas, se percibe a través de los flujos internacionales de capital que son
muestra de las relaciones comerciales entre los agentes econdmicos a nivel

mundial, resaltando especificamente los flujos internacionales de inversion.

Con base en el reporte de inversién Mundial de 2011 de la UNCTAD el valor de la
Inversion Extranjera Directa (IED) para 2010 asumié un monto de 1,244 billones
de dolares (USA), como lo reporta dicho estudio las empresas transnacionales
tienen un peso econémico notable que se mantiene o crece en afios recientes, lo
cual les ha permitido una mayor consolidacion.

Desde la década de los noventa, el crecimiento econdémico de estas empresas ha
sido mayor en comparacion a periodos pasados, debido en parte a una mayor
liberalizacién de la politica comercial, financiera y de inversién extranjera, aunado
a la disminucién de costos de transporte y comunicaciones como resultado del
avance tecnoldgico, lo cual ocasiona que las Empresas Trasnacionales (ETNSs)
modifiguen sus estrategias de penetracibn de mercado, incrementandose la
competencia entre ellas, por ejemplo la industria automotriz .

En la medida en que el proceso de produccion se fragmenta, empresas locales y
globales intervienen en el proceso de produccion, en diferentes etapas de la
cadena de valor agregado, formando Redes Globales de Produccién. Ernst Dieter
(2003) indica que “(...) en respuesta a los crecientes requerimientos demandados
de la competencia global, tres transformaciones interrelacionadas han ocurrido en
la organizacion de las transacciones econdmicas internacionales” para este
trabajo se consideran las siguientes, “Primero, las redes globales de produccion
han proliferado como una importante innovacion organizacional en las operaciones

globales. Segundo estas redes han actuado como catalizador de la difusion



internacional de conocimiento suministrando nuevas oportunidades para la
formacién de capacidad local®.

La creacion de nuevos conocimientos tecnoldgicos ha sido una de las funciones
tradicionalmente mas centralizadas de las grandes empresas debido a su caracter
estratégico y al fuerte componente en conocimiento tacito que tiene la tecnologia y

gue confiere a la experiencia un papel esencial (Molero, 2005).

La industria automotriz sufrié profundas restructuraciones en su organizacion y en
su operacion durante el siglo pasado, con respecto a su organizacion la gradual
desintegracién vertical de sus procesos y la relocalizacién de plantas de ensamble
y produccion de partes y componentes en diferentes paises.

En el caso de México las empresas Trasnacionales concentran su inversion en la
industria automotriz, la de equipo eléctrico y electronico, ambas industrias
constituyen importantes polos de atraccion de la IED que llega a la region. Sin
embargo, la industria automotriz presenta mayor sofisticacion tecnoldgica y valor
agregado en su produccion, redes de proveedores mas complejas y una mayor

capacitacion de sus recursos humanos (CEPAL, 2003).

En este contexto el estudio de la difusion de conocimiento en sus diversos
mecanismos a través de las ETNs del sector automotriz internacional, que
adquieren el papel de lideres en una Red global de produccién y la incidencia que
tienen para que los proveedores nacionales de autopartes formen capacidades
locales es de gran relevancia para México, debido a dos causas: la primera de
ellas es que el sector automotriz es uno de los mas importantes para la economia
mexicana, por el valor de su produccién, la creacién de empleos y su incidencia en
el comercio exterior y segundo, es que nuestro pais desde mediados de la década
de los 80 del siglo XX ha emprendido importantes reformas econdmicas
estructurales, asi como la flexibilizacién de la legislacién sobre inversion extranjera

con el objetivo de acrecentar su competitividad.

'La formacion de capacidades locales encuentra su importancia en la asimilacion, adaptacion y

mejoramiento de la tecnologia importada.
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Objetivo general y objetivos particulares

El objetivo principal consiste en identificar y esquematizar la Red global de
produccion para la industria automotriz internacional identificando la participacion

de la industria automotriz mexicana y a partir de ahi lo siguiente:

» I|dentificar a las empresas trasnacionales [ETNs] lideres de Red.

» Identificar la cadena de productores nacionales en cada uno de sus niveles.

* Mencionar los mecanismos de difusion de conocimiento en la RGP
automotriz.

®= Analizar como influyen las ETNs a la formacion de capacidades

tecnologicas de la industria automotriz mexicana.

Hipodtesis de la investigacion

La industria automotriz internacional se estructura en una Red Global de
Produccion, de la cual México forma parte, en dicha Red las empresas
trasnacionales actian como lideres y su influencia en la difusién de conocimiento
hacia proveedores nacionales se ve reflejada en la formacion de capacidades

tecnoldgicas de la industria automotriz mexicana.
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1 CAPITULO. ANTECEDENTES Y
MARCO TEORICO.
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1.1 Antecedentes

La industria automotriz es considerada uno de los principales sectores econémicos
a nivel mundial, por su incidencia en la generacion de empleos, localizacion
estratégica de actividades, inversion extranjera directa, comercio exterior,
innovacion tecnoldgica y eslabonamientos productivos hacia otras industrias por

requerimientos de insumos y componentes.

La evolucion en el disefio de la estructura del automovil constituye una innovacion
trascendental que en sus inicios se caracterizé por ser un producto de lujo al que
pocos podian acceder porque el proceso para producirlo requeria de grandes
cantidades de trabajo y de tiempo, con una técnica artesanal, asi como de altos
costos que determinaban elevados precios.

La fabricacién del automévil se inicia principalmente en Alemania, Austria, Francia,
Inglaterra, y Estados Unidos a finales del siglo XIX. A partir de entonces destacan
personajes como el aleman Gottlieb Daimler que en 1866 construyo el primer
automovil propulsado por un motor de combustion interna, el francés Armand
Peugeot instalé6 una empresa para fabricar coches con motores Daimler en 1892,
el empresario aleman Karl Benz que obtuvo una patente para un vehiculo con
motor a gas en 1986, Louis Renault de origen francés armd su primer auto en
1898 y el estadounidense Henry Ford que en 1903 fundoé la Ford Motor Company.

En América, los primeros fabricantes de autos comerciales fueron los
estadounidenses Charles y Frank Duryea, constructores de bicicletas. Los
hermanos se interesaron en los motores de gasolina y los automdviles,
construyendo su primer vehiculo motorizado en 1893. Tres afios después, su
compafiia de Springfield, Massachusetts, vendi6 13 modelos del Duryea, una
lujosa limosina, cuya produccion continué hasta mediados de los afios 20. El
mercado automotriz, incipiente en esa época estaba dominado por los cadillacs y

los packards que costaban miles de dolares.
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Cuando la carroceria con cuerpo de madera y metal fue desplazada por un motor
de combustion interna integrado al cuerpo mévil —justo de ahi su nombre,
automovil- prescindiendo de fuentes externas de traccion, y este producto se puso
al alcance de grandes masas de consumidores, en unos cuantos afos llego a
convertirse en el simbolo por excelencia del consumo capitalista.

Como muy pocas cosas que se producen y consumen, la propiedad del automovil
lleg6 a ser con el tiempo mas importante que su propia utilidad concreta, es decir,
pesaba mas como indicador social que como mercancia destinada a satisfacer el
transporte individual, comodo, rapido y versatil. Se llegé al punto de que su
propiedad fue el inequivoco signo del éxito en la cotidiana busqueda del ascenso
en la piramide social. Propiedad del automovil y éxito social ha sido un binomio

con mucho arraigo desde el siglo XX. (Juarez, 2005: 11)

Las innovaciones aplicadas en esta industria han tenido un alto impacto sobre la
organizacion industrial y social de otros sectores industriales con repercusiones
sobre las formas de produccién, a lo largo del siglo XX sucedieron dos
acontecimientos que revolucionaron la forma de producir automdéviles, formas de

produccion denominadas, Fordismo y Toyotismo.

1.2 Esquemas de produccion

1.2.1 Esquema de produccién Fordista

Henry Ford conocedor del sector y pionero en la produccién se percaté de la
necesidad de los estadounidenses de contar con un medio de transporte barato y
comun, lo cual lo llevé a idear un nuevo modelo productivo, que hizo del automovil
un producto popular al que un trabajador promedio podria acceder. En 1899, todos
los fabricantes americanos habian producido 2,500 coches. En 1920 gracias a la

innovacion de Henry Ford que redisefio el sistema de produccion aplicando
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elementos del principio taylorista® de la divisién del trabajo se produjo una cifra
cercana a los dos millones. EIl taylorismo (Abreu, 2006) se constituye en una
estructura, donde los diferentes elementos se combinan y relacionan por la logica
de la fragmentacion, la parcelacion, la especializacion y la intensificacion del
trabajo, teniendo como fundamento la tarea para organizar la produccion.

Taylor estudi6 empiricamente los tiempos y movimientos. Se separan los
movimientos de cada operario en utiles e inutiles, buscando el tiempo 6ptimo y la
mejor manera de realizar una tarea especifica. La gerencia asumia la
responsabilidad de fijar “cientificamente” el ritmo de la produccién en vez de dejar
a la subjetividad y a la experiencia del propio trabajador la determinacion de la
cantidad de trabajo que se tiene ejecutar.

La gestidbn de un nuevo sistema para producir automoviles por parte de Ford a
principios del siglo veinte basado en la banda movible, lo llevo a considerar la
transformacion de diversos elementos en el proceso de produccion, y en la
organizacién del trabajo. Mediante esta innovacién, la empresa Ford revoluciono la

manufactura de vehiculos.

a) En el proceso de produccion.

Se Introdujo una cadena eléctrica en la linea de ensamble, a través de la cual se
trasladaba un producto que se iba estructurando al incorporar distintas piezas y
componentes con caracteristicas particulares de intercambiabilidad y estan-
darizacién para garantizar el flujo continuo de la banda movil, obteniendo una
produccion en masa de bienes homogéneos y estandarizados. Compras de
insumos en mayores cantidades le aseguraron un precio menor. La calidad se
controla ex post; es decir, los desperfectos y errores se detectan después, y se
reducen costos por el control de los salarios, mediante economias de escala e

insumos baratos, principalmente el petréleo como factor energético clave.

2Taylor contribuy6, con la Administracion Cientifica del Trabajo. Propuso el analisis de tiempos y
movimientos, racionalizando, intensificando los procesos productivos, o mas importante era la

organizacion "interna”, la estructuracion de los "procesos" (Abreu, 2006).
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b) En el trabajo.

Retoma elementos de Taylor en la organizaciébn del trabajo, aplicando la
racionalizacién del trabajo y control de los tiempos. Para la ejecucion de las
operaciones especificas separadas por la linea de montaje se fija al trabajador en
un areay un puesto especifico, es decir division del trabajo sin perder la secuencia
productiva, con ello se disminuyen desplazamientos innecesarios por parte del
trabajador lo que permite disminuir los “tiempos muertos”. Cada obrero se encarga
de una sola tarea, que debe repetir constantemente segun el ritmo de produccion.
Se emplea fuerza de trabajo no calificada, sin experiencia, su capacitacion laboral
es escasa, en algunos casos innecesaria por la actividad minima a realizar.
Debido a la organizacién industrial de tipo vertical el trabajador no percibe la

produccion en su conjunto. El pago se efectta por rendimiento.

c) En el mercado.

El incremento en el ritmo de trabajo y en la productividad permitié la produccion en
masa, para que ésta fuese adquirida en los mercados era necesario el aumento de
salarios. El incremento del poder adquisitivo, aumentaria los niveles de consumo,
ampliando el mercado del automovil, es decir se percibe una relacion estrecha
entre el aumento del salario como una inversion y la pauta general de consumo.

El cuadro 1.1 muestra un comparativo de la productividad por trabajador en 1907,
el aumento de la productividad de Ford respecto a las demas empresas de la
industria es muy notable al ser de 5.7 respecto al dato de 0.8 de Cadillac.

Cuadro 1.1 Productividad por trabajador en 1907

_ Unidades Productividad
Trabajadores _ ) )
producidas (unidades/trabajador)
Packard 4640 1403 0.3
Cadillac 3500 2884 0.8
Buick 4000 4641 1.2
Ford 2595 14887 5.7

Fuente: Eckermann E. World. History of the automobile 2001
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Este esquema productivo es parte fundamental del inicio de una nueva época
tecnoldgica® cuyos elementos esenciales convergen en el surgimiento del modelo
Ford-T, la produccién en masa e incrementos en la produccion del petroleo; ofrece
un conjunto de tecnologias genéricas y principios organizativos interrelacionados
entre si que hacen posible e inducen un salto cuantico de la productividad
potencial para la gran mayoria de las actividades econdémicas (Pérez 2004),
cuando las empresas de los diversos sectores industriales adoptan el modelo
productivo y las implicaciones que conlleva. El modelo fordista nacié y se expandi6
a gran velocidad cuando el mercado automovilistico era principalmente nacional.
Cada pais, si era lo suficientemente grande, tenia su propia produccién de coches,
o incluso mas de una si el mercado lo permitia (Ford, GM y Chrysler en los
Estados Unidos; Volkswagen en Alemania; Fiat y Lancia en ltalia; Peugeot y
Renault en Francia) (Cairola, 2004).

El despliegue del sector automotor requirié la redefinicion e incorporacion de
nueva infraestructura: la apertura de redes de caminos, construccion de
autopistas, puertos, aeropuertos, redes de oleoductos, electricidad para el sector
domestico e industrial, vias de telecomunicacién a nivel mundial (el teléfono, el
telegrama), las cuales extendieron su alcance a gran escala. El desarrollo de los
requerimientos en infraestructura fue posible en gran medida a la intervencién del
Estado (Mortimore y Barrén, 2005) que realiz6 inversiones de gran volumen y
apoyo el funcionamiento de este esquema productivo proporcionando diversos
elementos, regulacion; rigidez; negociacion colectiva; centralizacion; intervencion
indirecta en los mercados con politicas de ingresos y precios; las empresas

financian la investigacion y el desarrollo y la industria impulsa la innovacion.

La existencia del fordismo y el keynesianismo constituyen la base de un largo
periodo de expansion después de la segunda guerra mundial que se mantuvo

hasta los primeros afios de los setentas. Sin embargo a lo largo de la década de

*Carlota Pérez (2004) se refiere a ella como la cuarta revolucién tecnolégica denominada era del
petroleo, del automdvil y la produccidon en masa, localizada en Estados Unidos, que rivaliza con

Alemania por el liderazgo.
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los sesentas el fordismo comienza a mostrar sefiales de agotamiento, presentes
en la desaceleracion del crecimiento y de la productividad, vinculadas al caracter
de las relaciones técnicas de produccion propias del proceso de trabajo Fordista.

1.2.2 Esquema de produccién Toyotista

El esquema de produccion Toyotista tiene su origen en Japon afios posteriores a
la segunda guerra mundial, que caracteriza un largo periodo de crecimiento, que
alcanzaria su auge en la década de los afios sesenta.

Considera dos elementos particulares: la innovaciéon en la gestion del trabajo en
los talleres y los mecanismos de control interno de la empresa, los cuales se

articulan mediante los siguientes puntos:

e En el procedimiento llamado just-in-time

e Organizacion flexible de la produccién

e La autonomizacion o “automatizacion con un toque humano” en palabras de
OHNO

e Concepcion integral del proceso de fabricacion

Justo a tiempo significa que en un proceso continuo, las piezas necesarias para el
montaje deben incorporarse a la cadena justo en el momento, y en la cantidad en
que se necesita. En la secuencia de montaje, el tltimo proceso se dirige al primero
para retirar la cantidad de piezas necesarias en el momento en que son
necesitadas. De esta manera se evita que un proceso envie sus productos al
siguiente sin tener en cuenta las necesidades de produccion del mismo.

La finalidad que se persigue con la instauracion de este sistema es la
aproximacion a un stock nulo, considerando esta situacion desde el punto de vista
de la gestién industrial como una situacion ideal, que permite la eliminacién de los

costes derivados de almacenamiento y conservacion.
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La organizacién flexible de la produccion. Implica una capacitacion multiple para
que el trabajador pueda ejercer diferentes actividades en las areas de produccion,
supervision y control.

Por el lado de los bienes de capital, implica que se puedan manufacturar en la
planta y de manera rentable lotes de produccion de un volumen relativamente
bajo, y que se puedan rapidamente modificar algunas caracteristicas del producto
final para responder a cambios repentinos de la demanda. Con lo anterior se
busca atender a las preferencias de la demanda y satisfacer las necesidades de

nichos de mercado diferenciados (Mortimore y Barrén, 2005).

Por su parte la autonomizacion consiste en que la maquina se encuentra
conectada a un mecanismo de deteccién automatico, de forma que interrumpa la
produccion ante una situacion anormal, logrdndose de esta forma prevenir la
produccion de productos defectuosos y detectar las anormalidades permitiendo su
correccion y su prevencion futura. Con este sistema la maquina solo requerira la
atencion de un operario en las situaciones anormales haciendo posible que un
mismo trabajador controle varias maquinas simultaneamente y reduciendo asi el
namero de ellos, lo que incrementa el rendimiento de la produccion. La detencién
del proceso cuando se produce una anormalidad en el funcionamiento de la
maquina posibilita a su vez la prevencion de futuras anomalias, las cuales no se

subsanarian si fuera un mismo operario el encargado de controlarla y repararla

Concepcidn integral del proceso de fabricacion. Se busca el esfuerzo colectivo
conjunto para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena: industria
terminal, empleados, proveedores y distribuidores. Implica una mejor y mas fluida
comunicacién en todos los participantes para detectar y eliminar las posibles
fuentes de ineficiencia en toda la fase de produccion, lo que ha permitido, ademas,
el impulso al desarrollo de proveedores y a la subcontratacion externa
(outsourcing). (CEPAL, 2003)
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El cuadro 1.2, permite observar que el sistema de produccion Toyota permitié a
Japoén incrementar la produccion de automoviles de forma acelerada, aumentando
Su participacion de un 7% en 1961 a un 17% diez afios después donde ocupa el
segundo lugar a nivel mundial desplazando a Alemania y Francia. En 1981 su
produccion es incluso mayor a la Estadounidense con una participacion a nivel
mundial del 30%.

Cuadro 1.2 Produccién mundial de automoéviles 1961-1991

(Participacion porcentual)

1961 1971 1981 1991
Mundo 100 100 100 100
Estados Unidos 44 32 21 19
Japon 7 17 30 28
Alemania 15 12 11 11
Francia 8 9 8 8

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bureau of
Transportation Statistics.

Es posible definir al sistema Toyota como un sistema de produccion y de
organizacién cuyos objetivos son: la reduccion de costos, el incremento de la
productividad, la obtencion de economias de escala, y la conversiéon de
trabajadores especializados en plurioperadores o multifuncionales. Todo ello
gracias a la flexibilizacién y el control de calidad mas riguroso. Atendiendo
esquemas estratégicos de diferenciacion de productos y de precios que lo
caracteriza como un sistema altamente efectivo para hacer frente con éxito a un

contexto de mercados inciertos y diferenciados.
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1.3 Enfoques tedricos

1.3.1 Introduccién

Antes de referir los enfoques teéricos que tratan el concepto de las Redes
Globales de Produccion, es conveniente mencionar de forma breve el proceso por
el cual las distintas fases del proceso productivo se fragmentan y reubican en

diferentes areas geograficas.

A principios de la década de los setentas hay un descenso en la obtencion de
ganancias, una crisis de acumulacion de capital y por lo tanto un contexto de crisis
econOmica como parte del agotamiento del patron productivo fordista-keynesiano,
En un escenario donde estad presente la caida del régimen cambiario fijo, que
ocasiond una continta y abrupta fluctuaciéon en el tipo de cambio afectando a los
precios internacionales de las materias primas, ademas del incremento prolongado
en los precios del petréleo entre 1973 y 1979, aunado a un conflicto laboral con
exigencias sindicales de mayores salarios. Elementos que conllevan a las grandes
industrias fordistas a una profunda crisis y con base en ello hacia la busqueda de
una nueva estrategia productiva, reconociendo los cambios en la demanda. Al
aumento en el costo de trabajo se encontré una alternativa en los paises de
reciente industrializacién y en vias de desarrollo, que competian por los bajos
costos en mano de obra que ofrecian.

Se trata de un nuevo modelo de competencia que imponia aumentar la tipologia
de la oferta en cada segmento de mercado, mejorar la calidad e introducir
continuamente nuevos productos en el mercado, de modo que se indujera el
desarrollo de una adecuada demanda de sustitucién que garantizara la posibilidad
de mantener elevados los niveles productivos. De ese modo, la competencia
asumio aspectos fuertemente dinamicos que imponian a las empresas la adopcién
de estrategias de gestion de una cartera de bienes diferenciados, bien definidas y
en continua renovacion, con el vinculo de no generar aumentos de costos unitarios

(Bianchi, 1991) produciéndose una transicion hacia la flexibilidad.
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A principios de los ochentas se percibe en mayor medida que las grandes
empresas de los paises industrializados sufrieron cambios en su estructura de
produccién con tendencias hacia la descentralizacion productiva y a la
subcontratacion, externalizando ciertas actividades, por ejemplo la
comercializacion del producto y la fabricacion de diversos componentes, desde
los més sencillos hasta los mas complejos; sin dejar de dominar las oportunidades
tecnologicas y el control en las tendencias del mercado.

Parte nodal de este cambio en las grandes industrias fue la adopcion del
Toyotismo, este sistema productivo mostré las siguientes caracteristicas:
flexibilidad en cuanto al uso del tiempo de trabajo y la movilidad de los
trabajadores que se caracterizaron por ser multioperadores, flexibilidad productiva
de los medios de trabajo para adaptarse rapidamente y producir series cortas de
productos heterogéneos, inversion en investigacion y desarrollo que permitiera la
innovacion en los procesos y productos, y las técnicas just in time que organizé a
las empresas en redes con subcontratistas y proveedores. Con ello se reorganizo
el ciclo productivo y se dio pauta al traslado de fases productivas que ocupaban
altos costos —principalmente aquellas intensivas en mano de obra- hacia paises
emergentes, que proporcionaron un esquema de facilidades fiscales, mano de
obra con bajos costos, procesos de apertura comercial y financiera.

Con lo cual se fue conformando una nueva estructura productiva a escala
internacional que comprende cambios internos (en la tecnologia, la organizacién y
gestion, relaciones laborales, perfil de la fuerza de trabajo y cultura laboral) y
externos (relacién cliente-proveedor, cadenas productivas, relocalizacion territorial,
y joint ventures) en el funcionamiento de las empresas (De la Garza, 1999); y va
acompafiada y sustentada en un avance significativo de las nuevas Tecnologias
de la Informacion y las Comunicaciones basadas en la informatica. El resultado de
esta nueva reconfiguracion productiva puede ser explicado a través de un enfoque

de Cadenas Globales de Valor y/o Redes Globales de Produccion.
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1.3.2 Gereffi: Cadena Global de Mercancias

Uno de los primeros enfoques tedricos que da una descripcibn a la nueva
estructura productiva internacional la plantea Gereffi, con el término de cadena
global de mercancias [CGM]. Las define como “un conjunto de redes
interorganizacionales agrupadas alrededor de una mercancia o producto, que
vinculan hogares, empresas y estados con la economia mundial.” (Gereffi, 1994)

En esta perspectiva se percibe a la produccion y distribucion de bienes como
procesos de tipo vertical y lineal, la secuencia vertical dirige la entrega, el
consumo y el mantenimiento de los bienes o servicios, es decir dentro de la
dinamica de la cadena hay una estructura de control (Gobierno), integrada por las
empresas lideres, que coordinan los procesos de vinculacion entre las actividades
que forman la cadena. El autor clasifica las CGM en dos, al identificar quien las
dirige y a partir de ello indica que existen cadenas dirigidas por el productor (CDP)

y aquellas dirigidas por el comprador (CDC).

Las cadenas dirigidas por el productor son aquellas en las que una Trasnacional
toma el control del sistema de produccion, se trata de industrias intensivas en
capital y tecnologia, por ejemplo automdviles, maquinaria pesada y computadoras;
donde esta presente la subcontratacion de componentes particularmente en
aguellas fases productivas que son intensivas en trabajo.

Las cadenas dirigidas por el comprador son aquellas donde grandes minoristas,
distribuidores de marca y compafias comerciales “gobiernan” las cadenas que
operan en paises en desarrollo, este de tipo de modalidad se presenta en bienes
de consumo intensivos en trabajo, las lideres coordinan los procesos de
subcontratacion de produccién proporcionando insumo y requerimientos de

diseno.

Las primeras obtienen ganancias a partir de las ventajas tecnologicas y jerarquia
en la produccion, a diferencia de las CDC cuyas ganancias las obtienen al
ocuparse de la publicidad, investigacion en mejora de disefios y actividades de

mercadotecnia (Gereffi 1995).

23



Otro aporte de este autor radica en la jerarquizacion del rol que puede ejercer un
pais exportador como parte de las cadenas globales de mercancias y en los
encadenamientos productivos a nivel global [EPG] en el comercio internacional.

La mayoria de los paises, y es posible asegurar que todos forman parte de los
EPG, se percibe de forma sencilla a través del comercio exterior de bienes y
servicios que mantienen entre paises. El autor considera cinco grandes roles

exportadores:

a) exportacion de productos primarios,

b) operaciones de ensamble,

c) subcontratacion para fabricar componentes,
d) manufactura de equipo original (MEO), y

e) manufactura de productos de marca (MPM).

Se trata de una jerarquia en la generacién de valor agregado que va de menos a
mas, lo ideal seria que de comenzar en el inciso (a) con la exportacion de
productos primarios se trascienda al punto que implica la manufactura de
productos de marca, por ser mayor el valor agregado en este ultimo, sin embargo
el proceso de ascenso para una empresa es complejo y requiere de un avance
tecnoldgico, aprendizaje organizacional, formacion de fuerza de trabajo calificada

con capacidades tecnoldgicas, donde el Estado juega un papel determinante.
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1.3.3 Red Global de Produccién bajo el enfoque de Henderson

Henderson toma como base algunos planteamientos teéricos de Gereffi en torno
al concepto de CGM vy lleva a cabo un andlisis para descartar aquellos elementos
no utiles desde su perspectiva, sustituye los términos mercancia y cadena por el
de produccion y red respectivamente; su comprension del término global es

distinta a la de Gerreffi.

El autor sustituye el término “mercancia” porque se utiliza para describir productos
estandarizados, y refleja la falta de dinamismo existente en su proceso de
produccion, en referencia al espacio y al tiempo principalmente, y no se adecua a
las formas de produccion post-fordistas que caracterizan a un sin numero de
industrias en la actualidad. Usa el término “produccion” que provee un énfasis
analitico centrado en los procesos sociales involucrados en la creacién de bienes
y servicios, aunado a la reproduccion de conocimiento, de capital y de trabajo.
Resalta la importancia que podria resultar al considerar cual es el origen de la
propiedad de la empresa, es decir si es de origen nacional o extranjero, y como
influye en el desarrollo econémico y social de un pais. A su vez indica que usar el
término “cadena” puede presentar limitaciones al analisis en las relaciones entre
empresas, debido a representa una secuencia de procesos productivos
esencialmente con actividades lineales de tipo vertical que conducen a la
produccion final de un bien o servicio, cuya caracteristica es la dependencia, y
limita la posibilidad de que empresas individuales se integren al sistema de
produccion de forma independiente, dificultando su ascenso en la estructura
productiva. A partir de lo anterior muestra que hay un mejor esquema cuando la
estructura productiva internacional se explica a través del término “red”, porque
amplia la percepcion de los procesos productivos a través de flujos (de materias
primas, de insumos intermedios, disefio, mercadotecnia y servicios financieros), y
denota una organizaciéon en la estructura que puede ser no sélo de forma vertical

sino también horizontal y/o diagonal formando estructuras dindmicas.
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El término “global” de Henderson expresa la relacion dialéctica global-local que es
de gran utilidad para analizar la globalizacién econémica y sus desigualdades

regionales.

El concepto de Red Global de Produccion (RGP) descansa sobre tres elementos
fundamentales: valor, poder, e integracion (Henderson, 2002). Para el primer

elemento que es el Valor se distinguen tres objetivos

1. Crear Valor. La fuerza de trabajo es convertida en distintos tipos de renta,
via procesos de trabajo, por ejemplo habilidades del trabajador, las
condiciones de trabajo y tecnologia. Las empresas pueden crear valor de
cuatro formas distintas:

a) A través del acceso desigual a productos o procesos tecnoldgicos:
renta tecnoldgica.

b) A través de habilidades organizacionales, “justo a tiempo” y
“control de calidad”: renta organizacional,

c) A través de vinculos inter-empresariales, alianzas estratégicas,
formacion de clusters: renta relacional.

d) A través del establecimiento de marcas en el mercado: rentas de

la marca.

2. Aumentar el Valor. El alcance de las empresas mas importantes de la RGP
para lograr que sus proveedores y empresas subcontratadas mejoren la
calidad tecnologica de sus productos, como consecuencia de la creacidon
de valor, la capacidad que tengan las empresas para aumentar la demanda
de habilidades requeridas, en términos de fuerza de trabajo calificada, para
llevar a cabo sus procesos productivos vy, la capacidad de las empresas

para comenzar a crear nuevo valor en alguna de las cuatro formas.

3. Capturar el valor. Podria ser visto como un objetivo donde las politicas
publicas deben incidir, en especial aquellas que modifican en cierta medida

cuestiones relacionadas con los derechos de propiedad y las estructuras y
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formas en las cuales se da la repatriacion de dividendos de las empresas
extranjeras: las temas relacionados con la propiedad de las empresas que
conforman la RGP, es decir, si éstas son de propiedad totalmente
extranjera o nacional y, la naturaleza del gobierno corporativo de acuerdo

al contexto nacional.

La fuente de poder dentro de una RGP y la manera en que éste se ejerce es

determinante tanto para el aumento como para la captura de valor. Existen tres

formas de poder que se pueden presentar dentro de una RGP.

a)

b)

Poder corporativo: Liderazgo que una empresa lider dentro de la RGP
ejerce sobre las demas al influenciar sus decisiones en materia de
asignacion de recursos para que estas respondan a sus intereses, las
empresas pequefas algunas veces son lo suficientemente autbnomas para
desarrollar y ejercer sus propias estrategias que les permiten ascender
dentro de la RGP.

Poder institucional: Ejercida por los gobiernos nacionales y locales, las
entidades inter-estatales, las instituciones emanadas de los acuerdos
internacionales y agencias de Naciones Unidas como la Organizacion
Internacional del Trabajo y, en cuanto a financiamiento, estan las agencias
crediticias internacionales. El poder que estos actores ejercen esta
relacionado con los flujos de inversion que pudieran, o no, llegar a
determinada region y afectar positiva 0 negativamente a las empresas que
constituyen la RGP.

Poder colectivo: Esta fuente de poder busca entender la manera en que
distintas asociaciones intentan influir en la toma de decisiones de las

empresas que constituyen la RGP.
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Entre los distintos tipos de integracion (tercer elemento) que pueden existir en una

RGP se tienen los siguientes:

a) Integracion territorial: la localizacién de determinada RGP en un espacio
geografico genera nuevas redes locales y modifica la dinamica social y
econdmica previa a su llegada. En este sentido, los procesos de integracion

territorial son claves para poder generar mayores oportunidades.

b) Integracion de las redes: las conexiones que se establecen entre los
miembros de la RGP sin importar su pais de origen dependen de la
arquitectura de las relaciones, tanto formales como informales, que los
agentes de la RGP establezcan unos con otros. Esta estructura es la que

se conoce como la integracion de la red.

El marco que propone el autor es el de red global de produccion, si bien no es un
marco capaz de comprender en su totalidad las complejidades de la globalizacion
econOmica, si ofrece una amplia capacidad analitica sobre los cambios en la
distribucion internacional de la producciény el consumo y la viabilidad de las
estrategias de desarrollo, captando las dimensiones globales, regionales y locales
de tipo econdmico y social de muchos de los procesos involucrados (no de todos).

Su teoria también tiene afinidad directa con la de E. Dieter.

28



1.3.4 Ernst Dieter: Redes Globales de Produccion

Dieter desarrolla un marco conceptual que vincula tres areas de investigacion:
Redes Globales de Produccién (RGP), Difusion Internacional del Conocimiento, y
Formacion Local de Capacidad. Argumenta que la globalizacion ha culminado en
una importante innovacion organizacional generando la difusion de las RGP, se
trata de un tipo particular de innovacion organizativa que “combina la dispersion de
la cadena de valor, entre empresas, localizadas en un espacio nacional, con un
proceso paralelo de integracion de las jerarquias existentes entre los participantes
de la red.” (Ernst y Kim, 2001) y con ello se crean nuevas oportunidades para la

difusion internacional del conocimiento.

El autor indica que en respuesta a los crecientes requerimientos demandados en
la competencia global, tres transformaciones interrelacionadas han ocurrido en la
organizacién de las transacciones econdémicas internacionales, para el presente
trabajo interesan Unicamente dos. Primero, las redes de produccién globales han
proliferado como una importante innovacion organizacional en las operaciones
globales (Borrus, Ernst y Haggard; 2000). Segundo estas redes han actuado como
catalizador para la difusion internacional del conocimiento suministrando nuevas
oportunidades para la formacion local de capacidad en sitios de menor costo fuera
del centro industrial de América del Norte (Estados Unidos), Europa Occidental y
Japon (Ernst, 2001:16).

La dinamica en que compiten las empresas Trasnacionales (ETN) se ha
modificado como resultado de la convergencia de tres elementos: a) un proceso
de cambios institucionales (liberalizacion del comercio, de flujos de capital, de las
politicas de IED, y la privatizacion), b) desarrollo de las Tecnologias de la
Informacién (TI), y ¢) la competencia, donde ademas de la reduccién de costos se
torna relevante reducir el desarrollo del producto y el ciclo de producto, asi como
adquirir capacidades externas especializadas. La competencia es un factor crucial
gue trasciende las fronteras nacionales y se vuelve compleja, se requiere

implementar estrategias para competir con precios sin mermar las ganancias,
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diferenciacion de producto, conocimiento del mercado, ademas de que la
volatilidad y la incertidumbre son mayores y causan desequilibrios en las
empresas. El éxito competitivo entonces depende criticamente de una capacidad
para buscar selectivamente capacidades especializadas fuera de la empresa que
puedan ir del simple ensamblaje de contrato a capacidades de disefio, es decir de
una transicion en la organizacion industrial donde las “corporaciones
multinacionales" pasan a ser "lideres de red globales" e integran su oferta,

conocimiento y bases de clientes dispersas en redes de produccion.

1.3.4.1 Estructuray caracteristicas: El modelo lider de red

El concepto de una RGP cubre tanto las transacciones intra e inter-empresa como
las formas de coordinacion (ver Esquema 1.1): vincula las propias subsidiarias de
las lideres, afiliadas y coinversiones con sus subcontratistas, proveedores,
proveedores de servicios, asi como los compaferos en las alianzas estratégicas
(Ernst 1997a, 1997b, 2001).

Esquema 1.1 Los nodos de una red de produccion global

Interempresa

A

Proveedores Subcontratistas Canales de
independientes independientes distribucion

Alianzas Acuerdos de
en 1&D cooperacion (standars,
/ consortia, etc.)

Subsidiarias y Coinversiones
afiliadas

v

Intraempresa

Fuente: Ernst Dieter 2003
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El principal propésito de estas redes es el de proveer a las lideres con acceso
rapido y a bajo costo recursos, capacidades y conocimiento que son
complementarios a sus capacidades centrales. En otras palabras los ahorros por
costo de transaccion importan. No obstante, los beneficios reales resultan de la
diseminacién, intercambio y la subcontratacion de conocimiento y capacidades
complementarias.

Dos caracteristicas distintivas de las RPG forman el alcance para la difusion
internacional del conocimiento: una rapida y concentrada dispersion de actividades
en la cadena de valor, y simultaneamente, su integracion hacia las redes

jerarquicas.

Dispersién concentrada: Las RPG combinan tipicamente una velocidad
espectacular en la dispersion geogréafica con concentracion espacial: mucha de la
reciente extension transfronteriza de las manufacturas y los servicios se ha
concentrado en un creciente, pero aun limitado, nimero de clisters de bajo costo
especializados. La inclusion de estos clusters hacia las RPG crea nuevas
oportunidades para la difusién del conocimiento hacia los proveedores locales lo
cual podria catalizar la formacion local de capacidades. Los diferentes cllsters
enfrentan diferentes oportunidades y restricciones, dependiendo de la composicion
del producto de las RPG. El grado de dispersion difiere a lo ancho de la cadena de
valor: se incrementa conforme uno se va acercando al final del producto mientras
la dispersibn permanece concentrada especialmente para los componentes de
precision criticos. Es decir la rapida dispersion trasfronteriza coexiste con la
aglomeracion. Las RPG extienden los cllsters nacionales mas alla de las fronteras
nacionales. Esto implica dos cosas: primero, algunas etapas de la cadena de valor
estdn dispersadas internacionalmente, mientras que otras permanecen
concentradas. Y segundo, las actividades dispersas internacionalmente tipica-

mente congregaren un numero limitado de clusters en el extranjero.

Integracion: niveles jerarquicos de los participantes en redes. Una RPG abarca

encadenamientos intra e interempresa, e integra una diversidad de participantes

31



de redes, los cuales difieren en su acceso y en su posicion en estas redes y asi
encaran oportunidades y desafios muy distintos para las RPG. Las RPG consisten
tipicamente de varios circulos jerarquicos que van de las lideres de red que
dominan tales redes, hasta una variedad de proveedores de redes especializados
locales usualmente mas pequefios. Esta taxonomia ayuda a evaluar las diferentes
capacidades de estas empresas para beneficiarse de la difusion del conocimiento
y para mejorar la formacion local de capacidad.

Lideres de redes: Distingue dos tipos de lideres globales: i) "lideres de marcas"
(LM), como Ford, GM, o Toyota; y ii) "fabricantes por contrato” (contract
manufacturers, CM por sus siglas en inglés), Subcontratando manufactura en
volumen y servicios de soporte relacionados permiten a los "lideres de marcas"

combinar reduccién de costos, diferenciacién de producto y tiempo a mercado.

Proveedores locales: Se distinguen dos tipos de proveedores locales.
“Proveedores lideres de nivel superior (highertier) y proveedores de nivel inferior

(lowertier).

Los proveedores de “nivel superior’” son por ejemplo el grupo Robert Bosch, y
juegan un rol intermedio entre las lideres globales y proveedores locales. Ellos
tratan directamente con las lideres globales, tanto los “lideres de marcas” como los
“contract manufacturen”, poseen valiosos activos de propiedad (incluyendo
tecnologia) e incluso han desarrollado su propia mini RPG (Chen & Chen, 2002).
Con la excepcion de I&D basica y mercadeo estratégico que permanece bajo el
control de la lider de red, el proveedor lider debe de ser capaz de llevar en
hombros todos los pasos en la cadena de valor, incluso asumir las funciones de
coordinacion necesarias para la administracion de la cadena de proveeduria
global. Esto requiere que el proveedor lider desarrolle y/e integre a su propia red
densos encadenamientos entre clusters dispersos geograficamente pero
concentrados y especializados localmente. Los proveedores de “menor nivel”
estan en una posicidn mas precaria, sus principales ventajas competitivas son su
bajo costo, y flexibilidad de entrega. Estos son usados tipicamente a como

‘rompedores de precios y “colchones” y pueden ser expulsados sin previo aviso,
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este segundo grupo de proveedores locales raramente trata directamente con el
lider global; interactian principalmente con el proveedor local de “mayor nivel”.
Los proveedores de “menor nivel” carecen de activos de propiedad, su posicion
financiera es deébil y son altamente vulnerables a cambios bruscos en los
mercados, la tecnologia y las crisis financieras. Esta distincibn nos ayuda a
explicar por qué algunos proveedores son mas propensos que otros a la difusion
del conocimiento y al desarrollo de capacidades. En la mayoria de los casos, los
proveedores de “mayor nivel” pueden cosechar beneficios substanciales a través
de la difusion del conocimiento, mientras que los de proveedores de “menor nivel’
son poco probables de beneficiarse, a menos que se dé lugar a instituciones y
politicas de soporte efectivo.

Conocer el funcionamiento de las redes productivas globales permite ubicar a las
empresas locales, ellas permiten a las empresas lideres mantener su
competitividad global, asegurando su acceso a proveedores especializados en
regiones de bajos costos que ademas son capaces de ofrecer rapidez y flexibilidad
a sus requerimientos en insumos, fuerza de trabajo y otros servicios. En las
relaciones productivas de la red surgen diversos medios de transferencia de
conocimiento de las empresas lideres hacia empresas locales, situacion necesaria
para optimizar habilidades técnicas y de tipo organizacional en los proveedores,

que les permitan obtener las especificaciones técnicas de las lideres.

Pero la transferencia de conocimiento no es un proceso facil y la absorcion es aln
mas compleja, habria que mencionar que el conocimiento presenta distintas
categorias y con base en ello se deben idear estrategias de asimilacion. Es por
ello que la efectividad y la velocidad de la conversion del conocimiento dependera
no tanto de la cantidad y calidad del conocimiento trasferido por las lideres sino de
la capacidad de absorcién de las proveedoras locales.

La dotacion inicial de conocimiento local determina el nivel de sofisticacion del
conocimiento transferido, mientras que la intensidad del esfuerzo acelera la

velocidad de los procesos de conversién (Ernst y Kim, 2001).
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A partir de lo anterior, el enfoque de RGP es la base de un marco analitico
adecuado para entender la légica y analizar los mecanismos de aprendizaje
tecnologico en la acumulacién de capacidades, que permiten a las empresas
locales participar y ascender en las redes de suministro de las transnacionales.

Este enfoque se interesa por la l6gica de la organizacién productiva en el plano
global, el concepto de red permite describir la interaccion y la articulacién entre
empresas lideres globales y proveedores locales. Contiene un elemento tedrico
fundamental para el desarrollo del presente trabajo que es analizar la influencia
qgue han tenido las ETN en la formacién de capacidades de los proveedores

locales de la industria automotriz en México.

En sintesis, el enfoque de Redes Globales de Produccion se interesa por:

» La distribucion y dinamica del poder en las redes;

» Las redes de las empresas involucradas en los Centros de Investigacion y
Desarrollo, disefio, produccién y comercializacion de un producto dado, y
cOmo se organizan global y regionalmente;

= El significado del trabajo y los procesos de creacidn de valor y transferencia
de conocimiento;

» Las instituciones que inciden localmente sobre las redes de produccién que
atraviesan el territorio y;

= Las implicaciones de todo esto para el escalamiento tecnoldgico, asi como

para la creacion, agregacion y captura valor.

Una vez considerados los distintos enfoques tedricos, en el siguiente apartado se
usa principalmente la referencia teorica de Ernst Dieter porque considera la
formacion de capacidades tecnoldgicas en proveedores locales que se genera
mediante la transferencia de conocimiento de las empresas lideres, en una

estructura productiva que se organiza en Redes Globales de Produccion.
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1.4 Acercamiento al concepto de conocimiento y sus diferentes tipos

Es importante diferenciar al conocimiento de la informacion; el conocimiento es
complejo, esta estructurado, tiene mas dimensiones que la informacion. La
informacion se conforma por un conjunto de datos, es inerte y estatica; y el
conocimiento, al estar ligado al individuo, tiene elementos intrinsecos.

El Cambridge Dictionary define al Conocimiento como: “La comprension,
entendimiento de la informacién que ha sido obtenido por experiencia o estudio, y
gue se encuentra en la mente de una persona o es poseida de forma general por

el individuo.”

El conocimiento puede ser clasificado en varias categorias dependiendo del
propésito de su uso. Polanyi (1962) clasificd el conocimiento en: i) explicito y ii)

tacito.

I.  El conocimiento tacito: se refiere al conocimiento que esta tan profundamente
enraizado en el cuerpo y mente humana, es altamente personal y dificilmente
transferible o comunicable, su transmisiobn de ser posible requiere de
actividades conjuntas y compartidas. Esta basado en la experiencia y se
adquiere a través de la observacion, imitacién y la practica, es de diversos
tipos (Amin y Cohendet, 2004):

a. Incorporado a las habilidades del sujeto (embodied knowledge).

b. El de la capacidad cognitiva del sujeto (embrained knowledge).

c. El de la rutina de una préctica colectiva u organizacional (embedded
knowledge).

d. El de patrones de comportamiento, sentido comudn, suposiciones o
creencias derivadas de una cultura determinada (encultured

knowledge).

Il.  El conocimiento explicito: Se refiere al conocimiento que esta codificado en
lenguaje formal, sistematico, es facilmente representable externamente y

formalizable.
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Por su parte (Foray y Lundvall, 1996) formularon cuatro diferentes clases de

conocimiento, para proponer la siguiente clasificacion.

Know-what, que se refiere al conocimiento acerca de los “hechos”. Es un
conocimiento cercano a lo que se denomina normalmente informacion.
Know-why, que se refiere al conocimiento cientifico de los principios y leyes
de la naturaleza. Este tipo de conocimiento es la base del desarrollo
tecnoldgico y de avances en productos y procesos en muchas industrias. La
produccion y reproduccién de este tipo de conocimientos se organiza a
menudo en organizaciones especializadas, tales como laboratorios de
investigacion y universidades.

Know-how, que se refiere a las habilidades o a la capacidad para hacer
algo. Es tipicamente una forma de conocimiento desarrollado y mantenido
dentro de los limites de una empresa individual. Una de las razones mas
importantes para la formacion de redes industriales es la necesidad que
tienen las empresas de compartir y combinar elementos de know-how.
Know-who, que se refiere a la informacién acerca de quién sabe qué y
quién sabe como hacer qué. Involucra la formacion de relaciones sociales
especiales que permiten el acceso a expertos y el uso de sus

conocimientos de manera eficiente.

Los primeros dos tipos de conocimiento pueden obtenerse mediante libros,

revistas, manuales —canales formales de comunicacién-, las dos ultimas formas de

conocimiento se generan a través de la experiencia practica. El know-how

particularmente se aprende en situaciones de socializacion es decir donde aquella

persona que posee el conocimiento instruyen a un aprendiz. EI know-who se

aprende como producto de una practica social y en ocasiones en ambientes

educativos especializados, es conocimiento socialmente incorporado que no se

transmite facilmente por medio de canales formales de comunicacion.
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1.4.1 El ciclo de creacion del conocimiento

Cuando el conocimiento tacito y explicito interactian, se producen 4 formas de
conversion del conocimiento que en su camino generan nuevo conocimiento:
Socializacién, Exteriorizacion, Combinacion e Interiorizacion (Nonaka y Takeuchi,
1998).

Esquema 1.2 El ciclo de creacion del conocimiento.

i: individual
g: grupo
o organizacion

Conocimiento
Explicito

=
4
\

Conocimiento | Conocimiento
Tacito \ ° ‘e’ Explicito
\../

Internalizacién Combinacién

Conocimiento Explicito Conocimiento Explicito

Fuente: Nonaka y Takeuchi, 1998

Este modelo es dinamico y supone que el conocimiento humano se crea y amplia
mediante la interaccién social entre dos tipos de conocimiento: tacito y explicito,
interaccién denominada conversién del conocimiento, y describe la organizacién
de la creacién del conocimiento como una espiral ascendente que empieza de lo

individual y asciende al nivel de organizacion.

1. Socializacion (de tacito a tacito): es un proceso en el que se adquiere
conocimiento tacito de otros, compartiendo experiencias y pensamientos con ellos,
y comunicando ambos, de manera que quien los recibe incrementa su saber y
llega a conseguir niveles cercanos a los del emisor en ese aspecto (Kogut y

Zander, 1992). Para conseguir tales resultados se realizan dos actividades
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claramente diferenciadas y claves (Nonaka y Konno, 1998): la captacion de
conocimiento a través de la interrelacion con los agentes externos (clientes y
proveedores) e internos (miembros de la organizacién), procedente de la
proximidad fisica o de la interaccion virtual; y la diseminacion del conocimiento,

transfiriendo el conocimiento personal a otro individuo.

2. Externalizacion (de tacito a explicito): es la etapa en la que se transforma el
conocimiento tacito en conceptos explicitos o comprensibles para la organizacion
o para cualquier individuo, a través de la propia articulacion de éste y de su
traslado a soportes rapidamente entendibles (Nonaka y Konno 1998). El didlogo y
las técnicas deductivas e inductivas, tales como metéaforas, analogias, o
construccion de arquetipos e historias compartidas (Nonaka, 1991; Cleary y
Packard, 1992; Nonaka y Takeuchi, 1995; Van de Ven y Poole, 1995; Palmer y
Dunford, 1996), facilitan la expresién de las ideas o imagenes en palabras,
conceptos, lenguaje figurativo y visual, y son los instrumentos basicos que dan

soporte a la externalizacion.

3. Combinacion (de explicito a explicito): es la parte del proceso que sintetiza los
conceptos explicitos y los traslada a una base de conocimiento, mediante los
siguientes procedimientos (Nonaka y Konno, 1998): captura e integracion de
nuevo conocimiento explicito esencial, a través de la recopilacion, reflexién y
sintesis; diseminacion del mismo empleando los procesos de transferencia
utilizados normalmente en la organizacién, tales como presentaciones, reuniones
0 correos electronicos; y procesado, en documentos, planos, informes y datos de

mercado.

4. Internalizacion (de explicito a tacito): es la etapa del proceso en la que se
amplia el conocimiento tacito de los individuos a partir del conocimiento explicito
de la organizacion, al depurarse este Ultimo y convertirse en conocimiento propio
de cada persona. Dicha internalizacion requiere por un lado, la actualizacién de los

conceptos o métodos explicitos y, por otro, la inclusion de dicho conocimiento
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explicito en tacito (Nonaka y Konno, 1998), usando algunas herramientas tales
como la metafora. Pero, ademas, es necesario que el conocimiento explicito sea
vivido o experimentado, bien pasando personalmente por la experiencia de
realizar una actividad, o bien a través de la participacion, de las simulaciones, o de
los ejercicios de juego de rol, para que asi el individuo lo internalice segun su
propio estilo y habitos. De esta forma los individuos usaran esta etapa para
ampliar, extender y transformar su propio conocimiento tacito iniciando de nuevo el
ciclo (Nonaka, 1991)

1.4.2 Mecanismos de difusién de conocimiento

Las RPG también actian como poderosas portadoras de conocimiento. Primero
las lideres necesitan transferir conocimiento técnico y administrativo a los
proveedores locales. Esto es necesario para mejorar las habilidades técnicas y
administrativas de los proveedores, y que puedan alcanzar la especificacion
técnica de las lideres. Segundo, una vez que un proveedor de red mejord
satisfactoriamente sus capacidades, crea un incentivo a las lideres para transferir
mas conocimiento sofisticado, incluyendo desarrollo de ingenieria, productos y

procesos.

Las empresas lideres transfieren conocimiento mas alla de las fronteras a través
varios mecanismos. El esquema 1.3 esboza la transferencia de conocimiento con
una matriz de dos por dos, la primera categoria es la mediacién del mercado, si
esta existe involucra un contrato formal que especifica términos y condiciones
entre el proveedor del conocimiento y el vendedor de conocimiento con el pago
correspondiente, el conocimiento puede también ser transferido informalmente sin
ninglin pago involucrado. La segunda categoria es que la empresa lider puede
jugar un papel activo, ejercitando un control significativo de la manera en que el
conocimiento es diseminado hacia el proveedor local y usado por él, en otro caso
su papel es pasivo, teniendo casi nada que ver con la manera en que los

proveedores locales toman ventaja del conocimiento disponible.
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Estas dos categorias mediacion de mercado y el papel de las lideres son utiles
para identificar los diferentes mecanismos de la transferencia de conocimiento a

través de las redes globales de produccion global.

Esquema 1.3 Mecanismos de transferencia de conocimiento

ACTIVO PASIVO

Mecanismos formales: IED, OPE -
otorgamiento de patentes
Mediado por el extranjeras- plantas turnkey, y
mercado consultorias técnicas

Comercio de mercancias
(transferencia de
maquinaria estandar)

[1] [2]

Mediacion del mercado | Mecanismos Informales (las lideres | Mecanismos Informales
proveen asistencia técnica a los (ingenieria inversa,
No mediado por el proveedores locales’ observacion, bibliografia)

mercado [3] [4]

Fuente: Ernst Dieter 2003

El cambio de ETNs hacia lideres de red globales ha expandido tanto los
mecanismos como los volumenes de transferencia de conocimiento. Las ETNs
confian fuertemente en los mecanismos en el cuadrante 1 del Esquema 3 para
preparar sus plantas o para la penetracion de mercados protegidos o para las
explotar costos factoriales diferenciales. En contraste, las lideres transfieren
conocimiento no solo a través de mecanismos en el cuadrante 1, sino también a
través de mecanismos en el cuadrante 3. Las lideres también tienden a transferir
mas conocimiento a los proveedores locales que a las ETNs verticalmente
integradas.

Estas transferencias son necesarias para permitir a los proveedores locales,
brindar a la lider con productos y servicios competitivos, acordes con los

requerimientos cambiantes de los mercados y la tecnologia (Dieter, 2003).
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1.5 Formacién de capacidades locales

La formacion de capacidades locales tiene su importancia en que permiten la
asimilacion, adaptacion y el mejoramiento de tecnologia. Al hacer uso del término
“capacidad” se representa la caracteristica en una empresa de poseer una base
de conocimientos e infraestructura, que le permita proveer productos y servicios
con un alto valor agregado en la red de produccion, atendiendo los requerimientos
de las lideres de red y/o proveedores de nivel superior, donde como factor de

tecnologia incide de forma importante.

1.5.1 Las RPG como mediadoras de la formacion de capacidad local

Veamos primero el conocimiento explicito. Las lideres tipicamente suministran a
los proveedores locales con conocimiento codificado, como maquinaria que
incorpora conocimiento nuevo, cianotipos, manuales de control de produccion y
calidad, especificaciones de producto y servicio, y folletos de capacitacién. Esto se
hace para ayudar a los proveedores en la construccion de capacidades que son
necesarias para producir productos y servicios con la calidad y precio esperado. El
personal de los proveedores locales lee y trata de asimilar el conocimiento
explicito transferido hacia ellos en su conocimiento tacito (internalizacion). En la
mayoria de los casos, la adquisicion de solamente conocimiento explicito no es
suficiente para que los proveedores locales lo asimilen y lo usen en la produccién,
ya que la traduccion de conocimiento explicito en operaciones efectivas requiere
un monto significativo de conocimiento tacito. Entonces, para alimentar el
conocimiento explicito, las compaiiias lideres también invitan a los ingenieros y
administradores de los proveedores locales a sus plantas para observar como

funcionan los sistemas de produccion y para recibir una capacitacion sistematica.

Esto puede ayudar a traducir el conocimiento ganado de la literatura hacia las
operaciones efectivas (internalizacion). También permite a los ingenieros locales
internalizar cdmo la organizacion y los sistemas de produccion de las lideres estan

administrados (interiorizacion del conocimiento explicito), y a absorber el
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conocimiento tacito directamente transferido de los ingenieros foraneos a través
del entrenamiento (socializacién). Sin embargo, una vez que regresan a casa,
estos ingenieros enfrentan problemas imprevistos en sus intentos al traducir lo que
ellos han aprendido de las lideres hacia los sistemas operacionales que existen en
casa. Por esta razdn, las lideres también envian a sus propios ingenieros
(conocimiento tacito) para ayudar a los ingenieros locales a solucionar problemas

en sistemas de ingenieria y manufactura (socializacion).

Segundo, los proveedores locales pueden intentar traducir tal conocimiento
explicito como manuales de control de produccion y calidad, manuales de
administracion de recursos humanos y otra literatura transferida de las lideres
hacia sus propios manuales de control de produccién y calidad y otros de
administracion de recursos humanos. Ellos podrian ser mas compatibles con las
instituciones locales y el comportamiento empresarial. Entonces toma lugar una
combinacion de un conjunto de conocimientos explicitos hacia un nuevo conjunto
de conocimiento explicito en los proveedores locales. En este proceso, la
exteriorizacion del conocimiento también toma lugar del conocimiento tacito de los
ingenieros y administradores locales hacia el conocimiento explicito en la forma de

un nuevo conjunto de manuales.

Tercero, la conexion con las RPG también inducen la conversion del conocimiento
dentro de los proveedores locales. La llave es la difusién del conocimiento
localizado e internalizado acumulado por un numero limitado de ingenieros y
administradores de los proveedores locales a través del entrenamiento otorgado
por las lideres de redes. Este conocimiento necesita ser difundido dentro de los
proveedores locales a través de un proceso espiral de socializacién, conforme
mas actores, dentro y alrededor de las empresas, se involucren en las actividades
de conversion del conocimiento. La externalizacion y la internalizacion toman lugar
internamente, ya que los actores se apropian de/a conocimiento explicito a/de
tacito dentro de sus propias empresas proveedoras locales, y gradualmente

desarrollando conocimiento explicito.
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Cuarto, la conversion del conocimiento no puede tomar lugar sin la activa
intervencién del conocimiento tacito. Esto es verdad incluso para la conversion de
conocimiento explicito a conocimiento tacito. Una vez mas, esto acentla cuan
importante es para los proveedores locales desarrollar una rica base de

conocimiento tacito.

1.5.2 Capacidades tecnologicas

Conforme a los objetivos planteados al inicio, de manera particular interesan las
capacidades tecnoldgicas, que son aquellas que corresponden a una determinada
practica vinculada con la creacion, la innovacion, la adopcion, el uso y la difusién
de la tecnologia. Estas son un caso particular de las capacidades en general, y
son la base sobre la que se construyen las competencias tecnoldgicas.
Representan las tendencias que una persona o comunidad que resulta capaz de
ser y hacer en funcion de experiencias, habilidades, destrezas, creatividad,
talento, mediante ciertos recursos para obtener los productos tecnoldgicos. Las
capacidades tecnologicas se fundamentan en las personas, es decir, en las
habilidades de un individuo o de un grupo de individuos para obtener, usar o crear
tecnologia (Carbajal, 2010).

1.5.2.1 Tipologia de las capacidades tecnoldgicas

Las capacidades tecnoldgicas son variadas, pueden ir desde las actividades mas
rutinarias y operativas hasta las mas avanzadas. Uno de los primeros intentos de
elaboracién de una taxonomia de las capacidades tecnolégicas, es la de (Lall,
1992); con base en dicha clasificacion (M. Bell y K. Pavitt, 1995) elaboraron la
suya, distinguen dos tipos de capacidades: a) las rutinarias de produccion y b) las
de innovacion. Las rutinarias de produccién hacen referencia, por ejemplo, a la
calidad o la optimizacién del proceso, el uso de maquinas, entre otros. Las de
innovacion tienen que ver con el proceso de creacion tecnologica, significa la
habilidad para adaptar tecnologias externas o para la creacibn de nuevos

productos, procesos y servicios o la mejora de tecnologias.
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Bell y Pavitt definen un nivel basico de capacidades innovadoras que permiten el
cambio técnico menor o incrementado, lo cual puede dar paso a otros niveles de
capacidades que permitan cambios tecnoldgicos mas radicales. Por esto, en las
capacidades de innovacion se distinguen tres niveles: basicas, intermedias y
avanzadas. Ademas, dichos autores distinguen tres tipos de funciones en los

cuales las empresas pueden desarrollar capacidades tecnolégicas:

» Funciones de inversion: tienen que ver con la gestion, la administracion y la
promocién del cambio tecnoldgico.

» Funciones de produccion: aqui se trata de la gestion y administracion en el
cambio técnico de los procesos, la organizacion, la produccion y los
productos.

» Funciones de soporte: consisten en el desarrollo de vinculos e

interacciones necesarias para la actividad innovadora

La apariencia de ausencia de capacidades puede deberse a que las capacidades
tecnoldgicas no estan potenciadas, es decir, no media un deseo para crearlas, no
existen los estimulos y los mecanismos necesarios para su consecucion y/o el

contexto en que se manifiestan son sumamente adversos (Carvajal, 2010)
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2 CAPITULO. ESTRUCTURA DE LA
RED GLOBAL DE PRODUCCION EN
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
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2.1 Tendencias productivas en décadas recientes

2.1.1 Produccién mundial y regional

Hasta el final de la década de 1980 la competencia entre los fabricantes de
equipos originales (Original Equipment Manufacturers, de ahora en adelante
OEM’s) del sector automotriz se llevo a cabo particularmente dentro de areas
regionales. Los fabricantes de automoviles estadounidenses dominaron el
mercado de los EE.UU., Japon en el mercado asiatico, y los fabricantes de
automoviles europeos en su mercado regional. Durante la década de 1990, el
panorama cambi6 por completo, la tendencia apunt6 hacia la reubicacién de fases
productivas con lo cual se observo la presencia de los competidores en varios

lugares del mundo (Sturgeon y Florida, 1999).

La actuacion de los Estados en la rama del automoévil es altamente representativa
del proceso global de intervencion estatal en la construccion y mantenimiento de
los diversos aparatos industriales nacionales asi como de sus relaciones con el
exterior (Micheli, 1982). Desde sus inicios se trata de una de las industrias mas
importantes en el mundo, donde la competencia es un factor clave, su desarrollo y
estructura se desenvuelven en un contexto global, lo cual se percibe en mayor

medida a partir de los afilos noventa.

Existen tres factores importantes que influyen en los cambios de la industria
automotriz mundial: 1) el comportamiento de la demanda de vehiculos, 2) la
regulacion gubernamental en los paises desarrollados y 3) los cambios

tecnoldgicos (Alvarez, 2002).

Esta industria se encuentra conformada por la industria terminal con grandes
empresas armadoras y la industria de autopartes y componentes. La importancia
economica del sector en cada pais donde esta presente es elevada, y se le otorga
un trato especial, siendo uno de los ejes de la politica industrial, incluso es posible
notar que la produccion de automdviles tiene un comportamiento similar con los
ciclos economicos de crecimiento y recesion, como se puede observar en el

grafico 2.1 cuando se compara con el Producto Interno Bruto Mundial. La caida de
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la produccion para el afio de 1998 coincide con un descenso en el PIB, lo mismo
para los afos 2001, 2008 y 2009.

Gréfico 2.1. Produccion de vehiculos 1990-2010 y Producto Interno Bruto mundial

Millones de unidades y billones de dolares en valores absolutos.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Ward's Automotive yearbook varios afios y Organizacion

Mundial de Fabricantes de Automoviles

Durante el periodo de 1990 a 2010, la produccion de vehiculos se ha
incrementado notablemente al pasar de 49 a 78 millones de unidades, en ese
lapso de tiempo han ocurrido distintas modificaciones en la industria, uno de ellos
es la reubicacion geografica de plantas ensambladoras con inversion directa hacia
paises emergentes que representan menores costos de operacion, y cuya
tendencia apuntd a la integracion regional. Otro cambio relevante ocurre en los
proveedores de autopartes que tuvieron que seguir el patrén geogréfico de las
ensambladoras para poder ser parte del requerimiento just in time, ademas de
enfrentarse a un gran reto tecnologico para poder llevar a cabo fases de
produccion y disefio en sistemas y piezas que antes solo realizaban las
armadoras. Dichos cambios son un referente de la evolucion en la produccion
mundial. En la primer década del periodo mencionado la Tasa Media de
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Crecimiento Anual de la produccién automotriz es de 1.9% mientras que en la
segunda década se incremento a 3.3%, las causas y efectos de ello se explican al
observar la tendencia y estrategia productiva de las principales en empresas en

regiones y paises.

Al hacer una revisién de la produccién de vehiculos por regiones, se observa un
cambio gradual, a pesar de que la produccion de automdviles se ha fragmentado
para ubicarse en distintos paises, aun se percibe la mayor concentracion en unos
cuantos, los que conforman la «triada» que corresponde a las siguientes tres
regiones: América del Norte con el TLCAN, Europa Occidental y Asia-Oceania.

El desplazamiento industrial a regiones emergentes se despliega en razon de la
existencia de mayores ventajas comparativas pero también en virtud de la
introducciéon de las innovaciones en las TICs que minimizan los costos en tiempo
y distancia (Basurto, 2011). En el grafico 2.2 se observa que la participacion
respecto al total de cada una de estas regiones oscila en cifras cercanas al 30%
durante la primer década del periodo de estudio, sin embargo a partir de la
segunda década, particularmente a partir del afio 2002, predomina la participacion
de Asia-Oceania, por lo cual en los ultimos afios Europa Occidental y la region del
TLCAN han disminuido drasticamente su participacién, la primera regién registra
las siguientes cifras: 30.8% en 2000, 27.2% en 2005, y 19.7% en 2010, la
segunda, 31.5%, 26.8%, y 17.4% respectivamente. América del Sur ha
incrementado su participacion, de 2.4% en 1991, 3.6% en 2000 a 6.3% en 2010,
donde predomina el ascenso de Brasil.

El caso de la region Asia-Oceania es relevante en todo el periodo, lo cual se
explica para los primeros afos por la participacion de Japon, seguido de Corea del
Sur, y de forma posterior por la inclusion de India y principalmente China. Esta ha
sido la region de mayor crecimiento, su participacion se distribuye como sigue:
34.7% en 1991, 30.9% en 2002 y 48% en 2010.
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Grafico 2.2 Produccion de vehiculos por Regiones 1991-2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Organizacion Mundial de Fabricantes de Automéviles

En lo que refiere a la region de Europa Central y del Este, su produccién ha
aumentado de 5.8% en 1991 a 7.9% en 2010, los paises que influyen en ello son
particularmente Rusia y la Republica Checa. Por Gltimo se encuentra Africa que
tiene una participacion incipiente, cuyo rango productivo oscila entre un 0.7% de
1997 a 2010, sin superar el 1%, si acaso se aproxima en los afios 2005, 2006 y
2008 con un 0.9%.

En esta nueva reconfiguracién regional productiva se identifican dos causas, la
primera de ellas considera la saturacion de mercados en los paises desarrollados,
es decir un descenso en el comportamiento de la demanda, ya que las ventas de
automdoviles nuevos crecieron a una tasa inferior a 1% promedio anual de 1990 a
2000 (Veloso, 2002), el descenso en las ventas de automdviles en paises
desarrollados hizo necesaria la busqueda de nuevos y amplios mercados en
paises emergentes, destacando en el continente Asiatico, China, Corea del Sur,
India, y en América Brasil, México y Argentina, la segunda causa incluye dos
elementos interrelacionados: a) el desplazamiento de capital por la geografia
mundial, b) el despegue de nuevas areas y productos, principalmente de Asia,

relacionados con la apertura de mercados en zonas densamente pobladas con
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grandes reservas de fuerza laboral, principalmente China e India (Alvarez,
2011), éstas se caracterizan por tener un amplio mercado interno. Debido a las
causas mencionadas y como parte del proceso de reconfiguracién regional la
rivalidad entre ensambladoras se ha incrementado y han proliferado estrategias
ofensivas que se ven reflejadas en la integracion horizontal —como son compras,
fusiones y adquisiciones entre empresas fabricantes de automoéviles— vy
desintegracién vertical —como son las escisiones y subcontratacion— de la
industria en el ambito mundial, donde destaca el ascenso de nuevos productores
asiaticos, un crecimiento exponencial de ensambladoras localizadas en China,

muchas de ellas propiedad de VW, GM y Toyota.

2.1.2 Principales paises productores

Si se analizan los datos tomando como referencia el pais donde se lleva a cabo la
produccion, es posible observar que durante el periodo de 1990 al afio 2010
destaca la insercidn y el ascenso de paises emergentes en la produccion mundial
de automoviles, lo cual considero la necesidad de efectuar cambios estructurales
en la mayoria de estos paises, que se vieron reflejados en procesos de apertura
comercial, liberalizacién de flujos de inversion extranjera y cambios en su politica
industrial.

En los cuadros 2.1-2.2 y el grafico 2.3 se puede apreciar la evolucién de los 15
paises con mayores volumenes de produccién para el periodo 1991-2010. Para
comprender mejor la tendencia en la posicion de cada uno estos paises, es
conveniente dividir dicho periodo en dos etapas, debido a que se observan
diferencias considerables al contrastar lo que sucede en ambas y tomando como
referencia el ingreso de China a la Organizacién Mundial de Comercio (OMC) en
2001, la primera etapa va de 1991 a 2001 y la segunda de 2002 hasta 2010.

En la primera etapa, exceptuando el primer afio la economia estadounidense
ocupa el primer sitio con una cifra cercana a los 12 millones de unidades que
equivale aproximadamente al 20% del total, es alli donde se localizan los “Tres
Grandes” (Ford, General Motors y Chrysler), sin embargo en la segunda etapa

desde el afio 2006 hay signos de debilitamiento en la produccién de EUA que se

50



explica principalmente por dos causas, la primera de ellas consiste en el alza
sustancial de los precios del combustible para automoviles, relacionado al
incremento del precio del petréleo desde 2004 que ocasiond que los compradores
evitaran adquirir vehiculos deportivos utilitarios (SUVs) y pickups, principal sector
de los "Tres Grandes", situacion que se vio agravada por la contraccion del crédito
enmarcada en la crisis financiera de 2008, afio en el cual desciende al tercer sitio
con 8.7 millones de unidades, en términos porcentuales decrece 23% respecto a
2007. Japon tiene el primer lugar en 1991, particularmente destaca la participacion
de la empresa Toyota, que es el referente del cambio en el sistema productivo que
se dio en la industria ante el agotamiento del Fordismo, sin embargo después de
un periodo de esplendor econdmico hasta mediados de la década de los ochentas
se presenta una etapa de crisis y el pais ingresa a una fase de estancamiento en
los noventas que afecta directamente a la produccion automotriz y lo sitia como el
segundo productor durante la primera etapa, debido al debilitamiento de Estados
Unidos retoma la primera posicion en 2006 y la mantiene hasta 2008, pero ante el
panorama de crisis mundial la caida en 2009 es inevitable.

En la primera etapa Alemania se ubica en la tercera posicion, ahi la empresa
representativa del sector es Volkswagen, su produccién en 1991 es de 5.04
millones de unidades, y mantiene una cifra similar durante todo el periodo, sin
embargo a partir de 2006 es desplazada al cuarto sitio debido al ascenso de
China. Francia tiene el cuarto lugar en la produccién durante 1991-2004 con
valores mayores a los 3 millones de unidades, y a partir de 2005 sus niveles de
producciéon son rebasados por Corea del Sur que es un caso exitoso de un
proceso de industrializacion que logré incrementar de manera notable su
presencia en los mercados mundiales, debido a que siguio el ejemplo de Japdn
precisamente por haber adoptado el sistema de produccién Toyota, le permitio
reducir sus costos y adaptar con facilidad la produccion a la cambiante demanda
de los consumidores, duplicando su produccion en la primera etapa, el ascenso de
éste pais hizo descender también a Espafa e Italia desde 1994, actualmente ahi
se localiza una de las empresas mas importantes en el sector que es Hyundai.

Canada es favorecido por su ubicacion geografica al colindar con el principal
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productor y por el TLC que firmo con Estados Unidos en 1988 que fue remplazado
posteriormente por el TLCAN 1994, ubicAndose en la séptima posicion en gran
parte del periodo. Rusia tiene el sexto lugar en 1991 con 2.05 millones de
vehiculos, pero en el siguiente afio su produccion decae en un 50% y lo ubica en

el lugar 13° en la mayor parte del periodo.

Cuadro 2.1 Principales paises en la produccién de vehiculos 1991-2000

(Millones de unidades)

Pais 1991 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Japoén 132 105 102 103 11.0 100 99 101
Estados Unidos 8.8 122 120 118 121 120 13.0 127
Alemania 5.0 4.3 4.7 4.8 5.0 5.7 5.7 5.2
Francia 3.6 3.6 3.5 3.6 2.6 2.9 3.0 3.3
Espana 2.1 2.1 2.3 2.4 2.6 2.8 2.7 3.0
Rusia 2.0 1.0 1.0 1.0 1.2 1.0 1.2 1.2
Canada 1.9 2.3 2.4 2.4 2.6 2.2 3.0 29
Italia 1.9 15 1.7 15 1.8 1.7 1.7 1.7
Corea del Sur 15 2.3 2.5 2.8 2.8 1.9 2.8 3.1
Reino Unido 1.4 1.7 1.7 1.9 1.9 2.0 1.9 1.8
México 1.0 11 0.9 1.2 1.3 15 15 1.9
Brasil 0.9 1.6 1.6 1.8 2.1 1.6 13 1.7
China 0.7 1.3 14 15 1.6 1.6 1.8 2.0
Taiwén 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.3 0.4
India 0.3 0.5 0.6 0.7 0.7 0.5 0.8 0.8

Nota: Para el orden de los paises se considera como afio de referencia a 1991
Fuente: Elaboracion propia con datos de OICA

Cabe destacar que dentro de las naciones emergentes una parte considerable de
la produccién es para el consumo interno, a diferencia de México, en donde 75%
de la produccion es para exportacion, es decir se lleva a cabo la funcién de servir
como plataforma de exportacion, e implica mencionar que “(...) nuestro pais ha
desarrollado una serie de capacidades locales que lo colocan como fabricante de
clase mundial, posiciondndose como un jugador clave en la fabricacion, sobre
todo, de automaviles de lujo (CNN expansién 2010)" .

El comportamiento de la produccion automotriz para el caso de México al principio

de la década de los noventa, se basa en el Decreto para el fomento y
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modernizaciéon de la industria automotriz publicado en 1989, posteriormente una
politica de promocion de exportaciones en el sector terminal se ve reforzada con la
firma del TLCAN y su anexo 300-A exclusivo para el sector. A lo largo de todo el
periodo fluctia entre el 9° y 10° lugar, si bien el avance no es tan destacado como
el de Brasil, ha mantenido su posicion debido a su ubicacion geogréafica que es
atractiva a la inversion de otras naciones, a su competitividad en costos de
operacion y al esfuerzo que han realizado los proveedores de autopartes por
mantener y ampliar su participacion de la cadena global.

La incidencia de los paises con economias emergentes en el sector automotriz se
torna relevante, porque han avanzado positivamente, particularmente es el caso
de los siguientes tres paises: Brasil, India y China, algunos de los elementos que
apoyan el ascenso de estos paises se basan en la ejecucion de un plan de
desarrollo econdmico guiado por el Estado -en algunos casos-, y/o por la alianza
estratégica que existe entre ellos al formar parte del grupo BRICs, aunado al
hecho de que en los dos ultimos afios su economia no sufrié desequilibrio por los
efectos de la crisis econdmica de 2008.

Brasil ocupa el doceavo sitio en 1991 con una cifra de produccién cercana al
milléon de vehiculos, duplica su produccién en 2001 para ocupar el decimo lugar y
en 2006 asciende al sexto sitio con 2.97 millones, para India que comenzé en el
quinceavo lugar en 1991 al producir 360 mil vehiculos la situacibn mejora a partir
de 2006 al estar en el 11° sitio y en mayor medida en 2010 con 3.5 millones que lo
colocan como el séptimo productor lo que resulta muy importante ya que al
compararse con el dato del primer afio su produccion se ha incrementado
aproximadamente diez veces. El avance acelerado de China es notable sobre todo
a partir del siguiente afio de su ingreso a la OMC cuando su produccién fue de
2.05 millones escalando al 7° sitio, a diferencia del 13° que ocupo en 1991, y del
primer lugar en 2009 y 2010, este ultimo afio con 18.2 millones de vehiculos
(grafico 3).

El caso de China sorprende ya que se dice, que por primera vez desde 1990 un
pais emergente se perfila como el principal productor y consumidor mundial,

desplazando de su posicion a los estadounidenses: "En el primer semestre de
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2009 se dio un acontecimiento historico: la venta de autos en China ha superado
las ventas en EU, con lo cual el pais asiatico se perfila como el mercado principal
y a la vez como el fabricante en volumen mas importante del mundo” (CNN
expansion 2010), sin embargo es importante considerar que si bien China muestra
su liderazgo en volumen de produccidon y en contratacion de fuerza laboral la
mayoria de sus ensambladoras se enlistan como propiedad de General Motors,
de Toyota y de Volkswagen, con lo que se confirma que al mismo tiempo que las
firmas asiaticas dominan en crecimiento productivo, la region, a través de China,
se convierte en la principal plataforma de produccion de las tres primeras firmas
representativas de los paises lideres de los tres bloques comerciales mas
importantes del mundo (Basurto, 2011). Sin que esto descarte la posibilidad de
China en afos posteriores de destacar con el desarrollo de un automdvil con

tecnologia propia si continta adquiriendo y desarrollando capacidades locales.

Cuadro 2.2 Principales paises en la produccién de vehiculos 2001-2010

(millones de unidades)

Pais 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Estados Unidos 114 123 121 119 119 113 107 87 57 7.7
Japoén 98 10.2 103 105 108 115 116 115 7.9 96
Alemania 57 51 55 56 58 58 62 60 52 59
Francia 36 37 36 33 35 31 30 26 20 22
Corea del Sur 29 31 32 35 37 38 41 38 35 43
Espana 28 28 30 30 27 28 29 25 21 24
Canada 25 26 25 27 27 26 26 21 15 20
China 23 32 44 51 57 76 89 92 136 182
México 19 18 16 15 17 20 21 21 15 23
Brasil 18 18 18 22 25 26 29 32 32 36
Reino Unido 1v 18 18 18 18 16 17 16 11 14
Italia 16 14 13 11 10 12 13 10 08 0.8
Rusia 12 12 13 14 13 15 17 18 07 14
India 08 09 11 15 16 19 22 23 26 35
Taiwan 63 03 04 04 04 03 03 02 02 112

Para el orden de los paises se considera como afio de referencia a 2001

Fuente: Elaboracion propia con datos de Organizacion Mundial de Fabricantes de Automdviles
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Los cambios en las posiciones productivas de los paises ocurren en el marco de
una recomposicion de la industria automotriz mundial que responde tanto al
fundamento tecnoecondmico de la produccion como a la competencia corporativa
y al surgimiento y expansion de los mercados emergentes de Asia y de
Sudamérica, donde China y Brasil son ejemplo de capacidad de produccion,
generacion de empleos y atencidn a los mercados de consumo internos. (Basurto,
2011).
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Gréfico 2.3 Principales paises en la produccion mundial de vehiculos 1990-2010

(Millones de unidades)

Millones de Unidades

20

18

16

14

[
N

[
o

0o

.--:--000"0..w
- A

1991 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

=== Japon
=== Estados Unidos
=—de=—= Alemania

e Francia

Espafia

Rusia

= . <Canada

Italia

=6 «Corea del Sur

Reino Unido

e 0000 México

=== Brasil

= e = China

Taiwan

India

Fuente: Elaboracion propia con datos de Ward's Automotive yearbook varios afios y Organizacién Mundial de Fabricantes de automdviles
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2.1.3 Grandes empresas

La competencia es un factor decisivo en la empresas productoras de vehiculos,
desde principios del siglo XX se han ido definiendo aquellas que destacan por su
volumen de produccion, capacidad de cambio en su organizacion productiva y
capacidad de adaptarse a los requerimientos de la demanda involucrando
innovaciones en su esquema organizacional, cambio tecnoldgico y fomentando la
introduccidén en nuevos y extensos mercados. El crecimiento que ha tenido cada
una de estas empresas se debe en parte a la estrategia de integracion vertical
mediante fusiones o adquisiciones, ademas de optar por la desintegracién vertical
haciendo uso de la subcontratacién y la escision de algunos de sus proveedores,
(como fue el caso de Delphi y General Motors), dicho crecimiento se estimula en
un contexto de liberalizacion comercial, de amplia movilidad de inversion
extranjera y facilidad en el acceso a los mercados en paises emergentes a
principios de la década de los ochentas.

A lo largo de las ultimas décadas es posible observar la formacion de alianzas,
fusiones y adquisiciones, (ver cuadro 2.3). Las mas destacadas son las fusiones
entre las empresas francesas Peugeot y Citroén en 1976 (PSA Peugeot-Citroén) y
entre la alemana Daimler-Benz y la estadounidense Chrysler en 1998 (Daimler
Chrysler); la alianza estratégica entre la francesa Renault y la japonesa Nissan en
1999; y las multiples adquisiciones realizadas por las empresas especializadas en
el mercado masivo tendientes a mejorar su cartera de productos, sobre todo en el
segmento de automdviles de lujo. Este seria el caso de las adquisiciones de Audi,
Bentley Motors, Lamborghini, Bugatti y Porsche por parte de Volkswagen; Volvo,
Jaguar, Aston Martin y LandRover por parte de Ford; y Saab y Hummer por parte
de General Motors (CEPAL, 2009).
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Cuadro 2.3 Fabricantes de vehiculos: principales fusiones y adquisiciones 1987-

(Participacién porcentual y monto en millones de délares)

2010

Ao Empresa adquirida Pais Empresa compradora Pais Participacion Monto
0,
2010 Suzuki Motor Corp Japén Volkswagen AG Alemania 1( :’ ; 2,527
2010  Volvo Suecia Zhejiang Geely China 100,0 1,800
2009  General Motors Estados Unidos \L/fgigle Acq. Holdings Estados Unidos 100,0 55,280
2009  Porsche AG Alemania Volkswagen AG Alemania 499 5,572
2009  Chrysler LLC Estados Unidos II:IE(V:V g)ar Co Acquisition  Estados Unidos 100,0 2500
2009 \(/)&;Iiﬁv;agen Caminhoes e  Brasil MAN SE Alemania 100,0 1612
2008  ScaniaABb Suecia Volkswagen AG Alemania 16,8 4,378
2008  Jaguar/LandRover Reino Unido Tata Motors Ltd India 100,0 2,300
2008  OAO Avtovaz Rusia Renault SA Francia 25,0 1,166
2007  Chrysler Group Estados Unidos Cerberus Capital Estados Unidos 801 7400
Management LP ' ’
2007  Volkswagen AG Alemania Porsche AG Alemania 3,6 1,386
2006  ScaniaABb Suecia MAN SE Alemania 15 1,480
2002  Daewoo Motor Co Corea del Sur General Motors Estados Unidos 100,0 2,755
2002  Nissan Motor Co Japén Renault SA Francia 119 1,769
2002  Renault SA Francia Nissan Motor Co Japon 15,8 1,662
2000  Land Rover (BMW) Reino Unido Ford Motor Co Estados Unidos 100,0 2,716
2000  Fiat SpA Italia General Motors Corp. Estados Unidos 20,0 2,400
2000  ScaniaABb Suecia Volvo AB Suecia 32,7 2,335
2000  Mitsubishi Motors Japén DaimlerChrysler AG Alemania 34,0 1,926
2000  ScaniaABb Suecia Volkswagen AG Alemania 187 1,621
1999  Volvo AB Suecia Ford Motor Co Estados Unidos 100,0 6,450
1999  Nissan Motor Co Japon Renault SA Francia 36,8 4,911
1998  Chrysler Corp. Estados Unidos Daimler-Benz AG Alemania 100,0 40,466
1998  SsangYong Motor Corea del Sur Daewoo Group Corea del Sur 52,0 1,436
1994 Rover Group Holdings PLC  Reino Unido BMW AG Alemania 100,0 2,563
1991  Saab-Scania AB Suecia Patricia AB Suecia 59,2 2,264
1990  Renault SAc France Volvo AB Suecia 20,0 3,598
1990 VolvoABc Suecia Renault SA Francia 10,0 2,662
1989  Jaguar PLC Reino Unido Ford Motor Co Estados Unidos 86,8 2,395
1987  American Motors Estados Unidos Chrysler Corp. Estados Unidos 100,0 1,928

Fuente: CEPAL 2009

En la década de los noventas gran parte de la produccion de vehiculos se

concentro particularmente en las empresas de origen estadounidense, GM, Ford, y
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Chrysler como resultado de una economia prospera en Estados Unidos y su
politica de sustituciéon de importaciones de automdviles japoneses por autos
construidos en las fabricas instaladas en ese pais, ademas de la rentabilidad que

otorgo el cambio en la demanda de consumo de autos a camionetas —light trucks-.

Las empresas lideres han ampliado su capacidad de produccion mediante su
posicionamiento en los paises en desarrollo. A principios de la década de 1990 las
diez mayores empresas ensambladoras de vehiculos tenian 28 plantas de
ensamble de vehiculos ligeros en los principales mercados emergentes como lo

muestra el cuadro 2.4.

Cuadro 2.4 Principales plantas de ensamble de vehiculos ligeros, inversion en
mercados emergentes de los fabricantes de automdéviles a principios de 1990

Pais GM Ford VW Daimler Fiat Renault Grupo  Toyot Nissan Honda
Chrysler PSA

México X2 X X X X
Argentina X X X X
Brasil X X XX X
Malasia X X
Tailandia X X X
Indonesia X X
Rep. Checa-

- X
Eslovaquia
Polonia X X X
Hungria
India
China X X X

Fuente: Unido 2003
Nota: X* = Planta operando a principios de 1990. XX = Dos plantas ensambladoras.

La produccion de vehiculos por empresa, ha sufrido diversos cambios en las
ultimas dos décadas que se observan directamente en la proporcion de la
participacion porcentual de cada una de estas, respecto al total. General Motors es
el primer productor en gran parte del periodo, en 1998 participd con un 14.3% de
la produccion mundial de vehiculos, mientras que en 2009 ese valor se redujo a
10.9%; Ford, por su parte, disminuy0 su participacion en este mismo periodo de

12.4% a 6.4%. Las empresas que han aumentado su participaciéon en la
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produccion mundial son las japonesas Toyota y Honda, la Surcoreana Hyundai y
la alemana Volkswagen (ver cuadro 2.5).

El tipo de mercado que se percibe es concentrado, ya que a pesar de que existen
mas de 35 empresas productoras desde 1998, las primeras cinco reunen una cifra
cercana al 50% de la produccidn total, éstas son GM, Toyota, Ford, Volkswagen,
Daimler-Chrysler en el periodo 1998-2005 ya que a partir del siguiente afio esa
quinta posicion la adquiere Hyundai. En 1998 estas empresas produjeron 54% de
la producciéon mundial, para 2008 disminuye a 48.2% cuya tendencia a la baja
continla hasta 2010, Ademas, cabe mencionar el surgimiento de muchas otras
empresas productoras de vehiculos en los ultimos afos, muchas de ellas de
origen chino, pais que ha cobrado gran importancia tanto en la produccion como
en la venta de vehiculos, lo que ha dado como resultado que se haya convertido

en uno de los principales mercados de vehiculos en el mundo.

Cuadro 2.5 Produccion de vehiculos por Empresa. (Participacion porcentual)

Empresa 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Produccion Mundial | 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1 oM 143 150 139 135 141 135 133 137 132 130 119 107 109
2 Toyota 98 97 102 108 112 103 112 11.0 118 118 133 120 110
3 Ford 124 118 125 119 114 108 110 98 96 87 78 77 64
4 Volkswagen 91 85 87 91 85 83 84 78 83 87 93 100 94
5 DamlerChryslerAG*| 85 86 80 78 75 70 76 72 - - - - -

Daimler AG* L. oL T 30 29 31 24 25
6 Chrysler* - - - - - - - - 37 35 27 16 20
8 Honda 44 43 43 47 51 48 53 52 54 54 56 50 47
9 Eﬁg;ﬂeuge"t 42 45 49 55 55 55 56 51 49 48 48 50 46
10 Nissan 49 44 45 45 46 49 53 53 47 48 49 45 51
11 Fiat 51 47 45 43 37 34 35 34 34 37 36 41 31
12 Renault 43 42 43 42 39 39 41 39 37 37 35 38 35
13 Hyundai 24 37 43 45 45 45 46 46 55 55 60 77 74
14 Suzuki 24 27 25 27 29 30 33 31 34 36 38 39 37
15 BMMW. 23 20 14 17 18 18 21 20 20 21 214 21 19
16 Mitsubishi 30 28 31 29 34 26 24 20 19 20 19 13 15
17 Mazda 18 17 16 17 18 19 21 19 21 18 19 16 17

Total Empresas 890 885 889 897 897 862 897 858 867 859 861 835 796

C5 541 536 534 520 528 499 515 496 484 476 482 481 452

c10 774 756 760 765 764 734 764 737 778 699 709 706 66.8

*A Partir de 2006 se reportan cifras de produccién por separado de Daimler AG y Chrysler por la escision del grupo

que se llevo a cabo en 2007.
Fuente: Elaboracion propia con datos de OICA.
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Si bien gran parte de los cambios en la industria fueron mas evidentes en el sector
del ensamblaje, los cambios més significativos tuvieron lugar en la produccion de
componentes, impulsada tanto por las alteraciones en la naturaleza de las
relaciones de la cadena de valor entre los ensambladores y los proveedores como

por la globalizacion de la industria.
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2.2 Estructura productiva internacional: Empresas lideres y Proveedores
(Niveles -Tiers: 0.5,1,2y 3)

Considerando el rol que juega cada una de las empresas en la industria automotriz
a nivel internacional y con base en el enfoque teérico de Ernst, sobre las Redes
Globales de Produccién, esta industria se conforma de empresas lideres de red, y
proveedores locales, cuya integracion se da en niveles jerarquicos, con base al
componente tecnoldgico que incorporan a cada una de las piezas que conforman
el automévil. El esquema 2.1 muestra la interdependencia en la produccion del
sector automotor entre empresas del sector terminal (LR) y empresas del sector
de autopartes (proveedores) por niveles -Tiers-, las primeras denominadas
empresas fabricantes de equipo original [OEM’s] que si bien invierten importantes
recursos en |+D aun dependen de proveedores que disefian, ensamblan y
construyen una gran parte de las piezas y partes que componen un vehiculo,
haciendo que éstos se involucren no soOlo en la fabricacion de componentes

simples, sino también, en el sistema de produccién del automavil.

Esquema 2.1 Red Global de Produccion de la industria automotriz global

NORTEAMERICA, EUROPA, ASIA (Armadoras -Lideres de Red-)

Chrysler, Ford, GM VW Nissan, Toyota, Honda

PROVEEDORES TIERS 0.5 Y 1 (SISTEMAS Y ENSAMBLES)

R Bosch, Delphi, Magna, Continental, Johnson Nemak, Kuo, San Luis C Rassini,
Controls Metalsa, Bocar, Vitro, Cifunsa,

NS

PROVEEDORES TIERS 2 Y 3 (COMﬁONENTES Y PRODUCTOS BASICOS
ESTANDARIZADOS)

\Z

OTROS PROVEEDORES Y MATERIAS PRIMAS (30,000 PARTES)

Aceros, plativos, cobre, aluminio, servicios Forjas, fundiciones, partes, platicas, etc

Fuente: Elaboracion propia con datos de CEPAL y AMIA
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La Comision Economica para Ameérica Latina y el Caribe da la siguiente

descripcion de cada uno de ellos de la siguiente manera (CEPAL 2004):

Armadoras (Assemblers). Son productores de quipo original (OEM) como Ford,
Toyota, GM, VW o Chrysler, que operan con economias de escala para distribuir
los elevados costos de disefio, 1+D y gestion de marcas. Su ventaja proviene de
su capacidad de innovacion en nuevos mercados y marcan la frontera que hace

gue los demas traten de alcanzarlos (catchingup).

Megaproveedores mundiales. Proveen sistemas complejos e integrados a las
armadoras (a una o a varias de ellas) y se les denomina “Tiers 0,5” o proveedores
mas cercanos a las armadoras. Se les llama también integradores de sistemas.
Por lo general, son derivados (spin-off) de las armadoras que surgieron cuando
dejaron de operar como centros de costos y se convirtieron en centros de
utilidades. Estas empresas tienen alcance global y ofrecen soluciones de caja
negra (black box solutions), es decir, soluciones creadas especificamente para
satisfacer los requerimientos de las armadoras a partir de sus propias capacidades
tecnoldgicas y de innovacion. Delphi y Visteon son ejemplos de estas empresas

en México.

Proveedores de primer nivel (First-tiersupplier). Son empresas proveedoras de
sistemas que suministran directamente a las armadoras (a una o a varias de ellas)
y que evolucionan y se convierten en megaproveedores mundiales. Los
proveedores de primer nivel requieren de capacidades de innovacién y disefio

propias, pero su alcance puede, en ocasiones, ser limitado.

Proveedores de segundo nivel (Second-tiersuppliers). Por lo general son
proveedores de componentes y operan con diseflos de las armadoras o de los
megaproveedores mundiales. Requieren habilidades de ingenieria de proceso
para reunir condiciones de costo y flexibilidad. Por lo general operan con
estandares de calidad ISO 9000 o QS 9000 y proveen a un mercado, y existe

evidencia que sugiere creciente internacionalizacion.
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Proveedores de tercer nivel (Third-tiersuppliers). Proveen productos basicos vy
estandarizados y requieren habilidades rudimentarias de ingenieria, por lo que
compiten eminentemente via precio, economias de escala y eficiencia operacional.
La madurez de los productos que suministran deja poco espacio para la

diferenciacion.

Repuestos y componentes (Aftermarket). Es el segmento de la cadena de valor
automotriz asociado al mercado de partes para vehiculos y componentes. Las
empresas compiten predominantemente via precio y las capacidades de ingenieria
“hacia atras” (reverse engineering) son mas importantes que las de innovacion, ya

gue los disefios son copiados de equipos existentes.

2.2.1 Proveeduriay Sistema modular

El automévil es un artefacto tecnolégicamente complejo, para ser producido
requiere de un conjunto aproximado de 10,000 componentes, en el cual
convergen distintas tecnologias y elementos. A diferencia de otras industrias,
como la textil o del cuero, en el desarrollo de la industria automotriz confluyen una
diversidad de campos tecnoldgicos (robética, informatica, ingenieria, quimica,
entre otras ciencias) y de componentes (ruedas, radios, radiador, etc.). Dado el
distinto grado de variabilidad, complejidad y heterogeneidad de los elementos que
integran un automovil, éstos se agrupan y ensamblan en diversos subsistemas
complejos, que posteriormente se combinan hasta conformar una unidad
jerarquica y funcional (Lara, 2005), es decir la estructura productiva se organiza
mediante un Sistema Modular, que surge desde la década de los noventa y es un
modelo de organizacion industrial y productivo de alto grado de enlazamiento
entre empresas ensambladoras y sus correspondientes empresas subsidiarias o
proveedoras.

El ensamblaje modular del sector automotor se describe como un conjunto de
componentes y/o subsistemas que son preensamblados fuera de linea y
mandados a la linea de ensamblaje final, listos para ser ajustados al vehiculo en
una sola operacion” (Chanaron, 2001). El Esquema 2.2 muestra la agrupacion de

las partes hasta conformar los sistemas principales de vehiculo.
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Esquema 2.2 Sistema modular

PARTE MODULO
Tela Asiento
Espuma >
Fabricacion del asiento
Techo interior Interiores
Paneles interiores >
Terminaciones
Paneles de instrumentos Modulo
Medidores > conductor
Palanca de cambios
Manubrios
Terminaciones
Sensores de control de motor > Encendido
Cables, bujias, distribuidor
Alternador

Electréonicaade

Mecanismos de suspension y transmisién > Chasis
Arnés de Cables
Antibloqueo de Frenos
Sonido | Snica d
Luces > E e(.:tronllca e
Calefaccion, ventilacion, aire acondicionado Interior
Navegacion, bolsa de aire
Motor > Tren motor
Ejes
Transmision
Suspension Chasis Movil
Frenos Rolling >
Ruedas y neumaticos
Amortiguadores Esquinas
Terminaciones delanteras y
Radiador > traseras
Ventilador
Luces

Fuente: Op. Cit Cepal 2004: basado en Sturgeon (2002).

SISTEMA

Sistema

Interior

Sistema
Eléctrico

electrénic

Sistema

Chasis

o
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La modularizacion en la industria automotriz se ha centrado en la redefinicion de
los sistemas de produccion e interfirma a través del uso extendido del ensamblaje
modular (cambio comun en la industria automotriz Japonesa, Europea y
Estadounidense) y de la subcontratacion (lo que ha venido predominando en
Europa y Estados Unidos y solo se presenta discretamente en Japén) (Taboada
2005).

El aumento de suministro externo de médulos y componentes en la industria de
autopartes, exige a las empresas expandir sus lineas de productos; e implica
avanzar hacia el disefio y fabricacion de otras partes. Lear Corporation inicio el
abasteciendo de asientos para automovil, y ha llegado a cubrir la totalidad de los
interiores. La ampliacion de sus actividades da cuenta del incremento de la
heterogeneidad y del numero de productos elaborados por esta compaiiia, por
ejemplo: asientos, maquila de arneses; tapetes; aditamentos interiores; y
dispositivos eléctricos-electronicos, hasta cubrir la totalidad de los interiores (Lara,
et. al, 2005).

El suministro de materia prima hasta llegar a un sistema modular, pasando por
componentes y autopartes, permite observar la conformacion de una red
constituida por un conjunto de empresas interrelacionadas y coordinadas, no
necesariamente localizadas en un mismo sitio, que da lugar a la conformacién de

cadenas de suministro internacionales estructuradas en RGP.
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2.3 Industria automotriz en México

El INEGI define la industria automotriz como aquella que se compone por la
fabricacion y ensamble de vehiculos automotores, asi como la fabricacion de
motores y sus partes, de todas las piezas 0 componentes y equipos de accesorios
que se incorpora en los vehiculos. Se integra por un sector terminal y un sector de
autopartes. El sector terminal son las empresas establecidas en México que
fabrican y/o ensamblan automdviles, camiones, tractocamiones y autobuses
integrales. El sector de autopartes son las firmas que fabrican partes y
componentes para los mercados de equipo original y refacciones.

Para el andlisis de la industria en el periodo de estudio definido en este trabajo, se
distinguen tres etapas, la primera de ellas considera un periodo corto de 4 afios
antes del TLCAN 1990-1993, la segunda etapa de 1994-2004 que se caracteriza
por la implementacion y transicion del TLCAN, este periodo representa un gran
desafio dado que el principal elemento de politica automotriz se basa en las reglas
de origen de los distintos TLC, y la tercera, de 2005 a 2010 donde la industria
transita hacia un periodo de crisis internacional, de forma particular en la
economia norteamericana (el principal socio comercial de México en el sector) se

tiene un periodo critico en las principales empresas del sector terminal.

2.3.1 Antecedentes

El desarrollo de la industria automotriz en México se basé en el alineamiento a la
politica industrial a nivel nacional, y en décadas recientes a la globalizacion del

sector en el plano internacional.

En el afio de 1925, se instala la empresa Ford en nuestro pais, con ello se inicia la
Industrializacion del sector automotriz en México, su interés fundamental fue la
actividad del montaje, en 1935 se instalé la General Motors, y tres afios después
lo hizo Automex (mas tarde llamada Chrysler, 1938). Entre 1925 y 1961 la

caracteristica esencial de esta industria fue la del ensamblaje, con una produccién
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totalmente destinada al mercado local, la apertura de dichas empresas en territorio
nacional fue un medio que les permitié vender vehiculos en el mercado interno, ya
que anteriormente solo llegaban al pais autos terminados a través de la
importacion (Vieyra, 1999).

La mayor parte de las empresas de la industria de autopartes surge durante el
periodo de sustitucién de importaciones como parte de la politica de fomento de la
industria automotriz y los decretos automotrices de los afios 1962, 1972 y 1977,
cuyo objetivo central era crear y desarrollar un sector de autopartes nacional. En
ellos se establecian limitaciones al nimero de empresas terminales, restricciones
a la participacién de la inversion extranjera en las empresas de autopartes, y
algunas prohibiciones como: i) la importacion de vehiculos, ii) la importacion de
partes que eran producidas localmente, y iii) la produccion de autopartes en las

empresas terminales y cuotas de contenido local en los automdviles.

Entre 1975-1981 el valor de produccién crecid a una tasa anual promedio de
10.3%. Sin embargo, la crisis de 1982 afect6 a la industria, causando el cierre de
varias plantas. Esto propici6 que el gobierno considerara nuevas medidas para
mejorar las condiciones desfavorables que enfrentaba la industria®. De esta
manera, en 1983 se emiti6 un decreto que limitd el nUmero de marcas y modelos
por productor, aumentd el nimero de partes y componentes de origen nacional y

busco fomentar las exportaciones.

Buscando consolidar el patron exportador de la industria y buscando una mejor
especializacion para competir a nivel internacional, se promulgé el ultimo Decreto
en 1989, el Decreto para el Fomento y Modernizacion de la Industria Automotriz, el
cual entré en vigor en noviembre de 1990; Sin embargo, en algunas ocasiones
estos decretos mostraron no ser consistentes, al ser reflejo de la politica industrial

de cada uno de los diferentes gobiernos que los emitieron. Después que entrd en

“El pais se enfrentaba, ademas del problema de la disminucién de la demanda interna causada por
la crisis, a la agudizacién en la tendencia de produccion integrada globalmente, lo que provoco
modificar el enfoque (hacia las exportaciones) y ubicacion de la produccion (centro y norte del

pais).
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vigor dicho decreto se experimentd un déficit en la balanza comercial de la
industria causado principalmente por su dependencia en materiales de ensamble
importados.

Las razones para explicar el desplazamiento en un principio de las firmas
americanas (Ford, General Motors y Chrysler) y posteriormente, de las europeas
(Volkswagen, Renault) y de las asiaticas (Nissan, Honda y Toyota), hacia el
territorio mexicano son las siguientes (Vicencio, 2007):

1. Reducciéon de los costos de produccion. Dado que a través de la
importacion de los juegos CKD (Completely Knocked Down)°para el
montaje, los costos de importacion se reducen en comparacion con
los pagados por la importacion de autos terminados.

Bajos costos de transporte.

3. Bajos salarios. Los cuales y desde entonces, eran aun mas bajos en
tareas de montaje.

4. Unas prometedoras expectativas de un mercado factible de

monopolizar o cuasimonopolizar.

5Se trata de un kit de montaje, basado en un sistema logistico mediante el cual se consolidan en
un almacén todas las piezas necesarias para armar un automovil, y se envian segln los programas
de fabricacion, (respetando modelos, extras, etc.) a fbricas en otros lugares del mundo. Esto hace
gue las piezas sean tratadas en primer lugar como «importacion de partes de automdvil», no
computando asi en los limites impuestos de importacion de vehiculos por algunos gobiernos
(Miller, 2000)
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2.3.2 México como parte de la Red Global de Produccién

La produccion de automoviles en México es relevante a nivel internacional, ahi se
ubican las principales empresas lideres de red, y proveedores de nivel superior, su
posicion como productor se encuentra entre los diez primeros lugares a nivel

global.

2.3.2.1 Industria terminal: Empresas lideres de Red

A inicios de la década de los noventas las principales empresas productoras
contaban con centros de produccion en nuestro pais, los “tres grandes” fabricantes
de Detroit (GM, Ford y Chrysler), la principal compafiia alemana (Volkswagen) y
Nissan, ocupaban principalmente la zona norte y centro, mas tarde se
incorporarian dos empresas Japonesas, Honda en 1995 y en 2004 Toyota,
actualmente se producen 34 modelos de automodviles en el pais, ademas de
motores de diversas categorias (SE 2010), en el cuadro 2.6 se enlistan las

empresas de esta industria por tipo de producto

Cuadro 2.6 Industria terminal en México (2005)

Automoviles. Camiones pesados y Motores
Autobuses.
BMW Daimler Chrysler .
_ Daimler
Daimler DINA
Chrysler
Chrysler Ford
GM
Ford GM
Ford
GM Kenworth
VW
Honda Volvo )
] _ Nissan
Nissan Omnibuses Integrales
_ Renault
Renault Scania )
_ Perkins
VW Navistar _
Cummins
Toyota Isuzu

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, AMIA, INA.
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En cuanto a la ubicacién geografica de estas empresas se perciben dos
tendencias principales: en la region centro y la frontera norte de México (figura 2.1
y 2.2), debido a la implementacion de infraestructura adecuada, es decir parques
industriales con ubicacion estratégica y dimensiones altamente suficientes que

cuentan con los servicios publicos y medios de comunicacion necesarios.

Figura 2.1 Localizacion de plantas de vehiculos ligeros.

Planta Chihuahua Empleados: =
a5 WA 2 Gazglinad g Produccion: Motores VB HEMI5.7 Y 6.1 Lis

Planta Ramos Arizpe

Empleados: 4,715
Produccion: Autos: Chevy, HHR, Captiva, Motores a
gasolina4, i y 8 o, [Estampados, iransmisiones)

M‘lf{!]yﬂ[l, Empleados: 2761 1.
Molores 4y & . Fundictn) Producciin: Aulos PT Criser y Jouey Prossstn Baste, B, e, Ty
(Estampados, Refacciones| Sportuagen y molors

Fuente: Monografia de la industria automotriz SE enero 2011.
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Figura 2.2 Localizacion de plantas de vehiculos pesados.

[
B et
Mercedes Benz y Freightliner
Plantas: Saltillo
Produccién: Chasises, Autobuses
Fordneos, Camiones y Tractocamiones

Planta: Mexicali International
Produccién: Planta: Escobedo
Camiones y Produccidn: Chasises, Camiones y
Tractocamiones Tractocamiones
&3 .
€3 Wk e -
Planta: Silao Mercedes Benz y Frelghtliner

Plantas: Garcia, Nvo. Ledn
Produccién: Chasises, Autobuses
Fordneos, Camlones y Tractocamiones

Produccidn: Camiones Clase 4,6y
8

£ -
Planta: Querétaro Planta: SLP
Produccidn: Autobuses Fordneos, Produccion: Motores NS
Camiones y Tractocamiones N $§
S ‘ °
\ ¢
by b
Planta: Querétaro ‘

Produccion: Chasisas, Autobuses
Fordneos, Camiones y Tractocamiones

ISU2U *\BiNA

Planta: San Martin Tepetiixpan :I:hnm:_car.“d '
Produccidn: Chasises y Camiones [~ agun, Hidalgo
Clase4y6 Moo s M- RO — Produccién:
Mercedes Benz y Freightliiner SCANIA @ Chaglsesy
Plantas: Santiago Tlanguistengo Planta: Tultitidn -' Camiones
Produccdn: Chasises, Autobuses Produceién: Autebusss Foransos, Planta:Puebla
Fordneos, Camiones y Tractocamiones Camiones y Tractocamiones Produccién: Chasises y
Camiones Clase 5

Fuente: Monografia de la industria automotriz SE enero 2011.

2.3.2.2 Industria de autopartes: Proveedores.

La industria de autopartes en el pais se compone de dos mercados: el de
componentes que se usan directamente en la fabricacién de automdviles nuevos

(equipo original), y el de repuestos.

La evolucién de la industria de autopartes se dinamizé sobre todo después del
TLCAN, de 165 magquiladoras de autopartes en 1994 se pas6 a 248 a fines de
1999, en cuanto a las firmas nacionales de autopartes (no maquiladoras) existian

alrededor de 100 grandes empresas y 330 pequefias y medianas en 1996. Las
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comparfias de autopartes extranjeras localizadas en México que tenian un
importante papel en el mercado doméstico y en la exportacion de componentes
especificos, como radiadores, cables de arnés y asientos, han pasado de
productores de componentes a jugadores globales de sistemas integrados, con
una mayor autonomia en sus decisiones, y adoptando decisivamente el rol de

proveedores de nivel superior en México.

Las empresas que tienen mayor dominio son aquellas que se encuentran en al
primer y segundo nivel, sin embargo la mayoria de ellas pertenecen a grandes
empresas trasnacionales, o a joint ventures con fuertes grupos industriales
mexicanos como el Grupo Carso. Otro tanto sucede con las maquiladoras, ya que

en su mayoria son transnacionales (Catrrillo, 2000).

Estimaciones de la Industria Nacional de Autopartes, A. C. (INA), sefialan que el
valor de la produccion nacional de autopartes para el 2005, considerando
importaciones y exportaciones, ascendieron aproximadamente a 29 mil millones
de ddlares, cuyo destino principal es el mercado estadounidense. Desde 2005 a
2010 el numero de proveedores se calcula en mas de 1000, particularmente en el
altimo afio el INA reporta 1100 empresas de las cuales 70% corresponde a capital

extranjero y sélo un 30% son de origen nacional.
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Cuadro 2.7 Lista de proveedores de la industria de autopartes de capital extranjero

gue producen en México (2005)

PAIS DE ORIGEN
EUA EUROPA JAPON, COREA
1. Magna 1. Robert Bosch 1. Denso
2. Delphi 2. Siemens VDO Corporation
Corporation 3. Valeo 2. AisinSeiki
3. Johnson Controls 4. ThyssenKrupp AG 3. Yazaki
4. Lear 5 ZF 4. Toyota
5. Visteon 6. Friedrichschafenf Bokoshu
6. TRW 7. Autoliv 5. Calsonic
7. Continental AG 8. Dupont Kansei
8. Arvin Meritor 9. GKNPIc 6. Hitachi Ltd.
9. Dana 10. Michelin 7. Toyoda Gosei
10. Borg Wagner 11. Faurecia 8. Bridgestone
11. Cummins 12. Benteler 9. Takata Corp
12. Goodyear 13. Mahle 10. NSK
13. Tenneco 14. Magnetti Marelli 11. Panasonic
14. Federal Mogul 15. Behr Automotive
15. American Axle 16. Wilhelm Karmann 12. TS Tech
16. Tower 17. Freudenberg & Co. 13. Asahi Glass
Automotive 18. BASF Group 14. Alpine
17. Navistar 19. Brose Fahrzeugteile Electronics
international 20. HellakGaA 15. Mitsuba
18. Honeywell 21. Saint-Gobain 16. Sanden
19. Collins & Aikman 22. Kolbenschmidt 17. Clarion
20. Alcoa Inc 23. Tl Automotive 18. F-tech
21. PPG Industries 24. Plastic Omnium
22. Dura Automotive 25. GrupoAntolin
23. Metaldyne 26. Royal Philips
24. Hayes Lemmerz 27. Hutchinson SA
25. Eaton 28. Inergy Automotive
Corporation 29. SKF Automotive
26. Cooper-Standar 30. Pilkington PLC
27. Timken 31. Teksid Aluminum
28. Dow Automotive 32. Schefenacker
29. Linamar 33. Edscha AG
30. Tomkins
31. AFL Automotive
32. Trim Masters
33. Key Safety
34. Systems
35. International
Automotive
Components

Fuente: SE, Global Top 100 suppliers 2005.
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La ubicaciéon de las empresas que producen autopartes en México, se reparte en

cuatro regiones (ProMéxico 2012):

1. Regidn Noreste - Se compone por 198 plantas distribuidas en Chihuahua,
Nuevo Ledn, Coahuila y Tamaulipas. La produccion en ésta region se
enfoca en sistemas de aire acondicionado, sistemas automotrices, piezas
de plastico, partes para el sistema eléctrico y partes para el motor y

maquinados.

2. Region Noroeste - Se compone por 70 plantas distribuidas en Baja
California Norte, Baja California Sur, Sinaloa y Durango. La produccion en
esta region se enfoca en sistemas de aire acondicionado y calefaccién,
componentes de interiores, accesorios Yy sistemas eléctricos para

automoviles.

3. Region Sureste - Se compone por 101 plantas distribuidas en Tlaxcala,
Puebla, Tlaxcala, Estado de México, Morelos, Hidalgo y Distrito Federal.
La produccion en esta region se enfoca en asientos, aire acondicionado,
gatos hidraulicos tipo botella, componentes de interiores, partes para
motor, sistemas eléctricos, estampados y suspension.

4. Region Centro - Se compone por 142 plantas distribuidas en Jalisco,
Guanajuato, Querétaro, Aguascalientes y San Luis Potosi. La produccién
en esta region se enfoca en estampados, componentes eléctricos, frenos
y sus partes, productos de hule, partes para motor y transmision para

automoviles.
El esquema 2.3 muestra algunas de las principales empresas del sector

automotriz mexicano en cada uno sus niveles jerarquicos siguiendo la estructura
de RGP.
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Esquema 2.3.México como parte de la Red

Lideres de Red.

Productores de vehiculos pesados Camiones y
Motores International, Consorcio G. Dina,
Kenworth Mexicana, Mercedes Benz, Motor
Coach Industries, Scania , y Volvo,
Volvkswagen,Isuzu, Sterling.

Productoras de vehiculos ligeros:
Chrysler, Ford, GM, Nissan, Toyota, Honda, VW.

N4

Proveedores tiers 0.5 y 1 (sistemas y ensambles.)

R Bosch, Delphi, Magna, Continental, Johnson, Controls, Nemak, Kuo, San Luis C Rassini, Metalsa,
Boar, Vitro, Cifunsa.

7

Proveedores tiers 2 y 3 (Componentes y productos basicos estandarizados.)

Altec Electréonica Chihua. Ronal Mexicana, Transmisiones TSP, Formex Automotive Industries, Coclisa,
Industrias Fronterizas HLI, Castech, Takata de México, Velcon, AFX Industries, Anchorlok de Méx.,
Eaton Truck Components, Carplastic.

N

Otros proveedores y materias primas.

Aceros, plativos, cobre, aluminio, servicios, Forjas, fundiciones, partes, platicas, etc.

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, AMIA, INA, SE

Desde una perspectiva dinamica, diversos factores han conducido a que la
industria automotriz juegue un papel crucial en la evolucién del conjunto de la
economia mexicana. Mas alla de su incidencia decisiva sobre los indicadores del
Producto Interno Bruto, el Valor Agregado Bruto en la manufactura, el empleo y el
comercio exterior, cuya tendencia se muestra en los siguientes parrafos, destaca
la elevada tasa de crecimiento de la demanda de automoviles, los
eslabonamientos retrogresivos de la propia industria y su significativa tasa de
progreso técnico (la cual se refleja en un alto ritmo de incremento de la
productividad del trabajo (Sosa, 2005)

76



2.3.3 Economia del sector automotriz 1990-2010

2.3.3.1 Producto Interno Bruto del sector

La industria automotriz es un sector importante para la economia mexicana, de
acuerdo con el Sistema de Cuentas Nacionales, las actividades del sector
terminal se enfocan principalmente al ensamble de vehiculos (rama 56); en tanto
el sector de autopartes fabrica partes y componentes automotrices (rama 57), asi
como productos de hule, llantas y camaras (rama 41). En 1990 la industria en su
conjunto contribuy6 con el 2.2% al Producto Interno Bruto a nivel nacional, durante
gran parte del periodo su participacion en el PIB tiende a crecer, particularmente
en la segunda etapa después de que el TLCAN entra en vigor y se aminoran los
efectos de la crisis de 1994, en el afio 2000 su valor fue de 3.0%, afios mas tarde
y a pesar de las efectos de la crisis de 2008 donde disminuyo a 2.3%, dicho valor
se incrementa a 3.1% en 2010, que se explica en parte al resultado del apoyo
financiero a los productores de autopartes por parte del gobierno mexicano que
siguié tardiamente el ejemplo estadounidense; de igual manera es uno de los
subsectores mas importantes de la manufactura al generar el 13% del PIB en
1990, 15.8% en 2000. En 2009 su participacion disminuye a 14% sin embargo los
incrementos siguen siendo notables y en 2010 se tiene un valor de 17.8%, que es

el mayor en todo el periodo (ver gréafico 2.4).

Grafico 2.4 México: Participacion porcentual de la industria automotriz en el PIB
Nacional y en el PIB de la Manufactura 1993-2010.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI.
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2.3.3.2 Produccion, Exportaciones, importaciones y ventas internas

La industria automotriz mexicana goz6 de grandes economias de escala
combinadas con altisimas tasas de utilizacion de capacidad instalada (méas de
90% en los udltimos afios) de las plantas de ensamblaje. Con respecto a la
competitividad internacional, entre 1990 y 2000 la industria automotriz mexicana
se transform6 de una industria secundaria con menos de 0.8 millones unidades
producidas y destinadas principalmente al mercado interno (s6lo 33% de la
produccion se destina a exportaciones) a la novena industria automotriz mas
importante en el mundo, con un valor cercano a los 2 millones de unidades
producidas y con una amplia proporcion de exportacion de unidades (72%)
(Grafico 2.5). Ademas, los vehiculos exportados eran cada vez mas grandes y
costosos (SUV, camionetas y minivans, ademas de los Sedan para pasajeros)
(CEPAL, 2003/05).

En la segunda etapa México experimentd un éxito impresionante en su industria
automotriz con respecto al avance de su produccion, los cambios en la estructura
productiva y su competitividad internacional; se percibe que a raiz de la firma del
TLCAN centr6 su mercado de exportacién en territorio estadounidense, y con las
especificaciones dictadas en el anexo 300-A del mismo tratado, los beneficios se
centraron mas en las empresas ensambladoras de vehiculos que en los
fabricantes de autopartes, creando desequilibrios importantes en la industria.

El avance de esta etapa en cuanto a produccién y exportaciones se debe
principalmente al efecto del TLCAN, a las ventajas comparativas estaticas y las
externalidades generadas por las economias de escala, menores costos laborales
y economias de localizacién dada su cercania geogréafica con Estados Unidos.
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Grafico 2.5. Produccion, ventas internas, exportaciones e importaciones de la

industria automotriz en México, 1990-2010. (Millones de unidades.)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI.

2.3.3.3 Produccion por grandes segmentos

La produccion de vehiculos crecié mas del doble entre 1990 y 2000, para el primer
afio se produjeron aproximadamente 800 mil unidades incrementandose a 1.9
millones diez afios después, es decir hay un aumento del 135 por ciento en dicho
periodo, en la segunda etapa hay un descenso continuo de 2001 a 2004, pero
logra recuperarse e incluso la produccion es mayor que en 2000 a partir de 2006,
que la produccion haya caido a 1.6 millones en 2009 se explica por la crisis
econOmica de 2008 y la concentracion de las exportaciones hacia Estados Unidos,
sin embargo es necesario reconocer la veloz recuperacion solo un afio después.
Diferenciado el tipo de vehiculo, la produccion de automdviles fue de 600,000
unidades en 1990 y se incrementa a 1.28 millones en 2002 (110%), mientras que
la de camiones crecido de una cifra cercana a las 240 mil unidades a 648 mil
unidades (230%) (Grafico 2.6).
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Grafico 2.6 México: Produccion de Vehiculos automotores, 1990-2010.

(Millones de unidades.)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI.

2.3.3.4 Empleo

El empleo generado por la industria automotriz es relevante, tiene una importante
participacion en la manufactura, al inicio del periodo de estudio se presentan cifras
mayores al 7%, si bien la tendencia es hacia el alza alcanzando valores cercanos
al 10% en 2007, desciende en afios de crisis econdémica.

El sector con mayor participacion durante todo el periodo es el sector de
autopartes, aporta aproximadamente el 80% del empleo de la Industria automotriz.
Cabe sefialar que en los ultimos afios se ha registrado un ligero descenso en el
namero de empleados de este sector, debido a las dificultades que ha enfrentado
la industria en su conjunto, asi como mejoras en los procesos e incrementos de
productividad (INA, 2010).
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Grafico 2.7. Empleo de la Industria automotriz en la manufactura

(Participacion porcentual)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, SCN, Cuenta de Bienes y Servicios.

El sector automotriz es también relevante debido a su integracién con otras ramas
industriales, lo que implica una importante generacién de empleos indirectos en

actividades de comercializacion y servicios postventa en el mercado interno.

2.3.3.5 Valor Agregado Bruto

En lo que refiere a los datos de Valor Agregado Bruto la evolucién de la industria
automotriz muestra un comportamiento positivo a lo largo de las dos ultimas
décadas (ver gréafico 2.8), casi duplicé su participacion porcentual de 1990 que fue
de 8.7% a 15.1% en el afio 2000, donde alcanza su punto maximo; con la crisis
de 2008 hay un descenso pronunciado y el valor cae a 12.2% en 2009, sin
embargo la recuperacion es rapida y en 2010 retorna a un valor de 15%, similar al
del afio 2000. Otro aspecto importante de observar es la proporcion del VAB de la
industria terminal en relaciéon a la industria de autopartes, si bien en gran parte del

periodo tienen cifras cercanas entre si, se puede diferenciar cual de ellas supera
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a la otra en afios especificos por ejemplo de 1995 a 2002 la industria terminal
tiene mayor valor agregado que la industria de autopartes, situacion que se
revierte durante los afios de 2003 a 2009, confirmando la importancia econémica

de la produccion de autopartes.

Grafico 2.8. Valor Agregado Bruto de la Industria automotriz en México a precios
corrientes. (Participacion porcentual respecto a la Industria de la Manufactura)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, SCN, Cuenta de Bienes y Servicios

2.3.3.6 Valor agregado bruto, industria de autopartes por rama

Particularmente se observa la tendencia de un incremento en el valor agregado en
la rama 5715 (gréafico 2.9) que corresponde a las partes para el sistema eléctrico,
que a su vez guarda estrecha relacién con el sistema electronico.

Los sistemas electrénicos también se han instrumentado en la configuracion del
motor y en la fuerza de traccion: juegan un papel crucial en el control del
funcionamiento de este sistema. En general, los automoviles se han vuelto mas
dependientes de lo electronico y menos de lo mecanico. Una multitud de sistemas
eléctricos, sensores electronicos, y dispositivos que los activan han “tomado” el
control y monitoreo de su funcionamiento (Santarini, 2006); asimismo, los sistemas

electrénicos se emplean para resolver problemas y para diagnosticar su
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operacion; controlan el sistema de navegacion y proporcionan unidades de
entretenimiento (Veloso et al, 2000).

Un vehiculo actual tiene el doble de funciones electronicas que uno fabricado diez
afos atras; esta caracteristica contribuye con el 40% del costo total de la unidad,

la cual involucra sistemas eléctricos y disefio de software (Santarini, 2006).

Grafico 2.9. Valor agregado Bruto de la industria de autopartes por rama 1990-

2004, a precios corrientes. (Participacion porcentual)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, SCN, Cuenta de Bienes y Servicios (varios afios).

2.3.3.7 Balanza comercial

En términos generales se puede decir que la industria posee una balanza
comercial positiva (ver grafico 2.10), la cual se ve favorecida por la exportacion de
vehiculos terminados cuyo superavit crece en mayor medida después de que el
TLCAN entr6 en vigor, en el afio 2000 su valor fue de 15.4 mil millones de ddlares

(mmd) y en 2010 después de una rapida recuperacion el superavit es de 24.7
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mmd. La situacidén es distinta en el sector de autopartes, que antes del TLCAN
presento superavit en los afios 1992, 1993 y 1994, que se revierte con un déficit
de -4.5 mmd en el afio 2000, situacion que persiste hasta 2010, si bien en menor
grado sigue siendo déficit que en dicho afio asume un valor de -1.01 mmd, la
reduccion del déficit se debe a la instalacion de empresas extranjeras de
autopartes en el pais, sin embargo aun hay un gran nimero de componentes que

no se producen en el pais.

Gréafico 2.10 Balanza comercial de la industria automotriz mexicana 1990-2010

30000
§ 25000 /]
S 20000 24 787 .4
Ne) .
© 15,474.2 A
S 15000 ’/,-\~ o~
€ 10000 - »_/
) y.
S 5000 =
P
O o e e ®® '... . vees .........ovul......'_&,016
-5000 Seeec®
-4593.5
-10000
O 4 N M < 1D O 0 0O 0O 4N M & 10O © N~ 0 o O
D OO OO OO OO OO OO OO OO Oh O OO O O O O o o o d
o OO OO OO OO OO OO OO O o O o
4 NN AN AN AN AN AN AN AN NN
= == Sector Terminal ¢ e e e e Sector de autopartes Industria automotriz

Fuente: Elaboracion propia con datos COMTRADE.

El déficit en la balanza comercial del sector autopartes ha sido permanente
las razones de este comportamiento se explican en funcién de que esta industria
nunca ha logrado alcanzar el dinamismo que caracteriza a la industria terminal
que, por otro lado, fue mucho mas favorecida por los cambios en los decretos
sobre la materia y la firma del TLC en cuanto a facilidades para la importacion de

partes de componentes.
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El desmantelamiento de las barreras al comercio reciproco favorece el intercambio
de bienes o servicios finales de un mismo complejo productivo. El caso de
vehiculos automotores es un ejemplo en este sentido, donde cada pais
participante se especializa en determinados modelos que vende en el mercado
interno y regional, y eventualmente al resto del mundo; e importa otras unidades
terminadas desde el pais socio, como es el caso de la regién del TLCAN. De esta
manera se aprovechan las economias de escala que devienen de la

especializacion (Maceira, 2003).
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3 CAPITULO. ANALISIS DE
FORMACION DE CAPACIDADES
TECNOLOGICAS
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3.1 Mecanismos de difusion de conocimiento.

Los diversos mecanismos de transferencia de conocimiento fueron mostrados en
el esquema 3 del primer capitulo y se enlistan como sigue:
= Mecanismos formales: IED, otorgamiento de patentes extranjeras (OPE)
plantas turnkey y consultorias técnicas, comercio de mercancias
(transferencia de maquinaria estandar), joint ventures.
= Mecanismos Informales (las lideres proveen asistencia técnica a los

proveedores locales, (ingenieria inversa, observacion, bibliografia)

Se describe de forma breve el aspecto conceptual y su incidencia en la
transferencia del conocimiento en la industria automotriz de la IED y las Joint
ventures considerados mecanismos formales, posteriormente se recurre a
informacion de la Encuesta Nacional de Empleo, Salarios, Tecnologia y
Capacitacion en el sector manufacturero (ENESTYC) 2004 de INEGI para mostrar
los datos disponibles a los que refieren los mecanismos informales, para el caso

mexicano.

3.1.1 Inversién Extranjera Directa.

La OCDE (2011) da la siguiente definicidn: Inversion Extranjera Directa (IED) es la
categoria de inversion internacional que refleja el objetivo de la obtencion de un
interés duradero por parte de una empresa residente en una economia (Inversor
directo), en una empresa que se ubica en una economia diferente de la del
inversor directo, el interés duradero implica la existencia de una relacion de largo
plazo entre el inversionista directo y la empresa y el grado significativo de

influencia del inversionista sobre el manejo de la empresa.

La literatura identifica dos grandes contribuciones esperadas IED (CEPAL, 2004):
a) ser motor del crecimiento de las exportaciones, del empleo y de la
productividad y
b) ser fuente de capacidades tecnolégicas y de innovacion.
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Como resultado de dichas contribuciones, la IED puede conducir a la
convergencia entre regiones y paises.

A nivel internacional existe un cierto consenso de que la IED a través de las
empresas transnacionales (ETN) puede ser un canal de difusion internacional de
conocimiento y tecnologia y, en el caso de los paises en desarrollo, puede
contribuir a acelerar los procesos de desarrollo econémico en los paises donde se
instalan, a través de los efectos de derrama tecnolégica o de conocimiento,
efectos spillover (Pérez, 2006).

La inversion extranjera directa (IED) es un mecanismo formal de transferencia de
tecnologia —Como se mostro en el esquema 1.3-, en el sector automotriz los flujos
de IED tienen una participacion importante dentro del sector manufacturero,
durante el periodo oscilan entre 15% y 25%. Con nuevas inversiones, las firmas
tratan de repetir la estructura de la cadena de suministro, demandando a los
proveedores que estén presentes en las nuevas regiones donde ellos se ubican.
Entre 1990 y 2000, el sector automotor acumuld inversiones del exterior por un
monto de 24 mil 740 millones de délares (mdd), de los cuales 12 mil 737 millones
de dolares corresponden a la industria terminal y de autotransporte (51.5 por
ciento) y 12 mil 3 millones de ddlares a la industria de autopartes (48.5 por ciento)

(CEFP/ 031 /2002).

Gréafico 3.1. México IED en el sector automotriz 1999-2010.
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Inversion Extranjera.
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La entrada en vigor del TLCAN dinamiza el crecimiento del sector automotriz, la
inversion extranjera directa desde entonces ha tenido flujos de mas de mil millones
de ddlares anuales. La velocidad de crecimiento estuvo, sin embargo, en el sector
de autopartes. La caida de 2009 a 2010 se debe en gran parte a un proceso de

crisis global.

El comportamiento de los flujos de capital productivo, provenientes del exterior en
la industria automotriz mexicana responde a la directriz global de esta industria
gue se ha visto en la necesidad de ajustarse a diversos cambios: estructurales, de
mercado, variacion en el costo de los combustibles, busqueda de tecnologias
alternas y la crisis financiera y econémica de 2008.

Las diez principales empresas del sector de autopartes que mas proyectos de
inversiébn anunciaron de enero del 2006 a junio de 2011: Robert Bosch, Magna
International, Meritor (ArvinMeritor), JatcolLtd., Mahle, HellakGaAHueck&Co,
NipponKayaku, ZF Friedrichshafen, Haldex y Donaldson.

El grafico 3.2 muestra, como se distribuye la IED por clases de actividad a partir
de 1999, en ese primer afio la actividad de fabricacién y ensamble de automoviles
y camiones tiene una participacion del 62% que corresponde principalmente a la
industria terminal, pero que disminuye para los siguientes afos, a partir de 2000 la
actividad de fabricacion de otras partes y accesorios para automdviles y camiones
tiene una participaciéon mayor al 50%.

El resultado de que las demas actividades ostenten una muy pequefia
participacion durante el periodo explica el porqué de la importacion de una gran

cantidad insumos que no se producen en México.

89



Grafico 3.2 Participacion porcentual de la IED en la industria automotriz en México

1999-2010. (Por clase de actividad.)
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3.1.2 Alianzas tecnoldgicas como parte del Joint venture

Joint venture (JV) es una palabra inglesa que trata de la colaboracion empresarial;

“joint" significa unién y "venture" empresa.

De forma mas especifica se define como la union de dos o mas empresas con el
objetivo de desarrollar un negocio o introducirse en un nuevo mercado, durante un
cierto periodo de tiempo y con la finalidad de obtener beneficios, que se formalizan

mediante un contrato.
Este tipo de contratos se caracterizan porque las empresas:

= Comparten tanto los objetivos finales, como el control sobre el proyecto
comun.

= Comparten los conocimientos, ya sean tecnolégicos, sobre el producto,
sobre el mercado.

En el sector automotriz las primeras JV’s fueron con empresas estadounidenses,
por ejemplo Ford con Alfa en 1981 que resulté en Nemak, posteriormente Ford
con Grupo Vitro y Grupo Visa resultando Vitroflex, ademas esa misma alianza cre6
Arplastic (UDLAP). General Motors siguié la misma estrategia con  Grupo
Condumex y dieron vida a Autopartes Condumex (Basave, 1996).

Otros ejemplos de JVs en México en la industria automotriz son Grupo Desc que
se asocid con varias empresas extranjeras como Dana Corporation (EE.UU)
formando Spicer; también hizo una alianza con GKN (E.U.A.) creando Velcon; ahi
la alianza con Allied Signal (E.U.A.) dando vida a Filtram. Por su parte, en la
misma industria de maquinaria y vehiculos el Grupo Industrial San Luis establecio
una JV con NHK Spring (Japén) y Triangle Spring Co (Japon) de la que nacio
Grupo Rassini. De la misma manera Geo se uni6 con Navistar para crear Dina. La
JV formada por el Grupo Finsa con Morrison Knudsen que se quedd con el

nombre Finsa.
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Lo que se observa es que las JVs en México van mas alla de la IED, son una
alianza que trata de cumplir con el principio del1+1=3, ya que beneficia a ambos
socios, y debido a que comparten conocimientos, tienden a favorecer la formacién

de capacidades tecnoldgicas.

3.1.3 Mecanismos informales

Como parte de los mecanismos informales de transferencia de conocimiento, un
recurso para obtener datos fue la ENESTyYC publicada por el INEGI, la ultima
encuesta realizada otorga informacion para el afio 2004, para la cual se usé la
clasificacion Industrial de América del Norte (SCIAN 2002), dentro del subsector
336 que corresponde a la fabricacion de equipo de transporte, se encuentran tres
ramas que corresponden especificamente a la industria automotriz: a) fabricaciéon
de automodviles y camiones (3361), b) fabricacion de carrocerias y remolques
(3362) y <c) fabricacion de partes para vehiculos automotores (3363),
correspondiendo la primer rama al sector terminal y las dos Gltimas al sector de
autopartes.

En los cuadros 3.1 y 3.2 se muestra la informacién que nos aproxima a observar
cuantitativamente los esfuerzos en forjar la creacion de conocimiento a través de
sus distintas formas, en las que destacan la socializacién (tacito a tacito) vy la
combinacion (explicito a explicito).

El cuadro muestra las distintas actividades que realizaron los establecimientos de
la industria automotriz en cada sector para proveerse de tecnologia, debido a que
el sector terminal es capaz de disefiar y crear su propia tecnologia las cifras
mayores se concentran en el sector de autopartes destacando principalmente dos
rubros: 1) La transferencia de paquetes tecnoldgicos desde la empresa matriz,
teniendo como causa el hecho de que se trata de empresas proveedoras de
autopartes cuyo capital es de origen extranjero, y 2) literatura o eventos

especiales.
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Cuadro 3.1 Numero de establecimientos que realizaron actividades para

proveerse de tecnologia.

Sector Terminal. Sector de autopartes.

3361 Fabricacion 3362 Fabricacion 3363 Fabricacion de

Actividad / Rama de automévilesy  de carroceriasy  partes para vehiculos
camiones. remolques. automotores.

Transferencia de

paquetes tecnoldgicos de 7 0 73

la matriz.

Compr,a _de paguetes 0 7 53

tecnoldgicos.

Consultoria empresarial. 0 12 63

therat_ura 0 eventos 6 38 77

especiales.

Otro. 0 9 5
Total 13 68 272

Fuente: Elaboracidon propia con datos de ENESTyC 2004.

Retomando la caracteristica de que el conocimiento es inherente al ser humano,
la capacitaciéon tiene un papel determinante en la formacion de nuevo
conocimiento y que este sea posteriormente socializado, para el conjunto de la
industria la forma de obtenerla en mayor proporcion fue a través de un instructor
interno o companero, en segundo lugar la reciben de instituciones privadas y de
proveedores de equipo, se trata de un mecanismo informal resultado de la
interaccién entre los empleados al interior de la empresa, asi como de los

vinculos con el sector publico y el sector privado.
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Cuadro 3.2 Numero de establecimientos que realizaron capacitacion a

su personal.
Sector Terminal. Sector de autopartes.
Institucién que 3361 Fabricacion 3362 Fabricaciéon 3363 Fabricacion de
brindala de automévilesy  de carroceriasy partes para vehiculos
capacitacién. / Rama. camiones. remolques. automotores.
Centros publicos. 4 13 85
Universidades e
Institutos Publicos. 4 4 67
Universidades e
Institutos Privados. 4 S 82
Empresas privadas. 6 30 244
Cémara de afiliacion. 1 9 86
Instructor. 5 26 141
Proyeedores de 6 47 157
equipo.
Instruct~or interno o 7 63 338
compairiero.
Otra. 0 0 11
Total 37 197 1211

Fuente: Elaboracion propia con datos de ENESTyC 2004

3.1.4 EI TLCANYy la Transferencia de conocimiento.

A inicios de los noventas la economia mexicana habia avanzado en su
proceso de apertura al mercado exterior, a partir de ahi el marco juridico que va a
regular temas de comercio exterior, inversion extranjera, propiedad intelectual y
transferencia de tecnologia, no solo se remite a una legislacion de caracter
interno, ahora se van a considerar e incluso a dar prioridad a los Acuerdos
Comerciales, Tratados bilaterales de inversion y ciertas disposiciones emitidas por
la OMC.
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El Tratado Comercial mas relevante y que ha marcado la pauta del ritmo de la
economia mexicana por razones diversas es la firma del Tratado de Libre
Comercio con Estados Unidos y Canada denominado TLCAN que entra en vigor el
1° de enero de 1994.

El TLCAN establece el marco juridico en el que se desarrollara la industria
automotriz mexicana en un entorno globalizado, estableciendo reglas sobre la
inversion y el intercambio comercial y ofreciendo certidumbre para que las
empresas localizadas en México puedan planear y realizar inversiones de largo
plazo e incorporar sus operaciones a las estrategias de produccion globales que
les permita explotar su potencial exportador.

De conformidad con la Ley de Inversion Extranjera de México, el TLCAN
otorga “trato nacional” en materia de inversion a los productores estadounidenses
establecidos en México y permite, a partir de 1999, la propiedad al 100 por ciento
de capital extranjero en las empresas de autopartes en México. Asi, en el marco
de la apertura establecido por el TLCAN, se permite que las operaciones de las
subsidiarias internacionales y empresas en México se incorporen dentro de una

estrategia global de produccién y ensamble.

Las reglas que liberan el comercio del sector automotriz en el area de
Norteamérica y que protegen la produccion regional frente a los productos
fabricados por terceros paises, estan contenidas en el Anexo 300-A del TLCAN.
Para comprender mejor como se aplican las reglas de comercio en el sector

automotriz, el Anexo 300-A comienza por definir algunos conceptos por ejemplo:

Un productor existente de vehiculos es quien estuvo produciendo vehiculos
en el territorio de la parte relevante antes del afio 1992.

Productor nuevo de vehiculos es un productor que comenzé la produccion

de vehiculos en el territorio de la parte relevante después del afio 1991.
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En general, los principales acuerdos adoptados por México en el TLCAN® se

pueden sintetizar de la siguiente manera:

e La reduccion y progresiva eliminacion del requisito de Valor Agregado
Nacional (VAN), el cual obliga a las empresas del sector a incorporar
insumos y servicios de origen nacional en un porcentaje determinado. Para
el caso de la industria de autopartes y proveedor nacional el VAN
disminuya gradualmente del 36 % en 1993 a cero por ciento en 2004. Las
disposiciones establecen que para la industria terminal, nacional, las
disposiciones establecen que el VAN se reduzca del 30% vigente hasta el

2003, a cero por ciento en 2004.

e Las empresas armadoras deberan de mantener un nivel de exportacion del
55 % para la importacion de vehiculos en el afio 2003; en el afio 2004
representara 0 por ciento. Se elimina el término de que Unicamente los

armadores podran importar vehiculos.

e El impuesto sobre autos importados se reduce del 20 % en el afio 1994 al 0

por ciento en el afio 2004.

e Las ventas domeésticas de la industria maquiladora se podran incrementar

hasta el 100% de su produccion a partir de 2001.

e A partir de 2009 se permitira la importacion de vehiculos usados hasta con

10 afos de antigiiedad.

e A partir del 1o. de enero de 1998, el 82 % de las fracciones arancelarias
gue conforman la industria de autopartes no imputan arancel. El 18 % de
las fracciones restantes pagan el 10 % de arancel, elimindndose

gradualmente hasta llegar a O por ciento en 2003.

e Al término del periodo de transicion el 31 de diciembre de 2003, el Decreto

de la Industria Automotriz y su Reglamento, quedardn derogados. La

®Anexo 300-A Comercio e inversion en el sector automotriz consultado en

http://www.sice.oas.org/Trade/nafta_s/AN300A.asp
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incorporacion de un valor agregado nacional se modifica hacia un valor
agregado regional (paises del TLCAN); y las empresas maquiladoras
estaran autorizadas para vender el total de su produccion en el mercado

doméstico.

e En el 2004, cualquier persona podra importar vehiculos nuevos de Estados
Unidos y Canada y las empresas armadoras no tendran que cumplir con el
requisito de balanza comercial positiva, requisito que ha venido

disminuyendo gradualmente desde la entrada en vigor del TLCAN.

Por otra parte, el Anexo también contiene las reglas que protegen a las
armadoras y productores regionales. Entre estas destacan las llamadas reglas de
origen, cuyo propoésito es proteger a las empresas regionales frente a las no
regionales que quieran utilizar a algun pais de la region como plataforma para
exportar productos con partes de paises no miembros o con poco contenido
regional a cualquiera de los otros paises miembros. En patrticular, las reglas de
origen imponen que los vehiculos deberan de incorporar, el contenido regional
requerido, para gozar de acceso libre de aranceles a los mercados de México,
Estados Unidos 6 Canada, se incrementd del 50 por ciento en 1995 al 62.5 por
ciento en 2004

Conocimiento y Tecnologia: El capitulo VII fija las reglas de proteccién a
los siguientes productos del ingenio humano explotables industrial y
comercialmente: derechos de autor, patentes, marcas, disefos. Secretos

industriales, circuitos integrados y semiconductores e indicadores geograficos.

La ley de Registro y Transferencia de tecnologia fue sustituida por la LEY DE LA
PROPIEDAD INDUSTRIAL’. En su articulo sexto parrafo Il indica lo siguiente:

Articulo 60.- El Instituto Mexicano de la Propiedad Industrial, autoridad

administrativa en materia de propiedad industrial, es un organismo

"Ley de la propiedad industrial. Nueva Ley publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 27 de
junio de 1991. TEXTO VIGENTE. Ultimas reformas publicadas DOF 06-01-2010.
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descentralizado, con personalidad juridica y patrimonio propio, el cual

tendrd las siguientes facultades:

..Il.- Propiciar la participacion del sector industrial en el desarrollo y
aplicacion de tecnologias que incrementen la calidad, competitividad y
productividad del mismo, asi como realizar investigaciones sobre el avance
y aplicacion de la tecnologia industrial nacional e internacional y su
incidencia en el cumplimiento de tales objetivos, y proponer politicas para

fomentar su desarrollo.

Considerando lo que indica el parrafo Il del articulo 6° de esta ley, se han
gestionado recursos para costear proyectos de innovacion tecnoldgica por parte
de la Secretaria de Economia, cuyo enfoque es hacia industrias con potencial

exportador, donde esta incluido el sector automotriz.

Por otra parte la transicibn de un esquema de inversiones directas en paises
menos desarrollados, por ejemplo América Latina, antes de la década de los
noventas, contemplaba la obligatoriedad de la transferencia de Tecnologia, de
forma implicita transferencia de conocimiento de tipo tecnologico, sin embargo
una vez que se crea la OMC, se incluyen los TRIPS (trade-related aspects of
intellectual property rights), con los cuales se busca la proteccion del
conocimiento, denominado propiedad intelectual y propiedad industrial, eliminando

la obligatoriedad de transferencia tecnologia de las empresas extranjeras.
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3.2 Andlisis de formacion de capacidades tecnoldgicas

Considerando las aportaciones de Bell y Pavitt en el tema, se describen tres tipos
de funciones a través de las cuales las empresas pueden desarrollar capacidades

tecnoldgicas:

» Funciones de inversion: tiene que ver con la gestion, la administracion y la
promocién del cambio tecnoldgico.

» Funciones de produccion: aqui se trata de la gestion y administracion de
cambio técnico de los procesos, la organizacion, la produccion y los
productos.

» Funciones de soporte: consisten en el desarrollo de vinculos e

interacciones necesarias para la actividad innovadora

El desarrollo de nuevas tecnologias e innovacion en la industria automotriz,
contrario a lo pudiese creerse, no solo se lleva a cabo en los centros tecnologicos
de las principales armadoras, sino también, en aquellas empresas del sector de
proveeduria independientes y especializadas en campos muy especificos de la

industria automotriz.

3.2.1 Funciones deinversién

Como parte de las funciones de inversion que tienen incidencia en el cambio
tecnologico se encuentran el desarrollo de Patentes, Modelos de Utilidad o
Disefios Industriales, los cuales se traducen en derechos de exclusividad, que a su
vez licencian a terceros para la explotacion de dichos derechos, y asi obtienen

recursos.
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Para las siguientes 10 empresas que se enlistan, fue posible obtener estadisticas

de la solicitud de patentes a través del Patent Cooperation Treaty —PCT®- para el
periodo 1990-2009, (Zarate, 2011).

10.

Toyota Jidosha Kabushiki Kaisha, se dedica al disefio, fabricacion y venta de
vehiculos asi como también de repuestos y accesorios.

Honda Motor, desarrolla y fabrica una gran variedad de productos dentro del
sector. Sus segmentos de negocio incluyen motores, motocicletas, automoéviles y
vehiculos especiales para deportes, entre otros.

Volkswagen, desarrolla vehiculos y componentes ademas de producir y vender
automéviles comerciales, camiones y autobuses entre otros.

Nissan Motor, se dedica a la planificacién, desarrollo, fabricacion y venta de
vehiculos comerciales, camiones, autobuses, vehiculos marinos, asi como también
a la importacioén y exportacién de automoéviles.

Daimler AG, desarrolla, fabrica, distribuye y vende vehiculos asi como también una
amplia gama de productos para automoviles, principalmente turismos, camiones,
furgonetas y autobuses.

Robert Bosch GMBH, es una empresa que opera a través de 300 filiales en 60
paises cuya gama de productos incluye sistemas de automocion, diesel, de
propulsion hibrida, motores de arranque, electrénica del automévil y frenos entre
otros.

Continental Automotive, es un proveedor global de piezas y sistemas en la
industria automotriz.

Bridgestone Corporation, es una empresa que se dedica a la fabricacion y venta de
neumaticos, piezas y cAmaras para automoviles, camiones, autobuses, vehiculos
industriales, aviones y motocicletas, servicios de reparacion.

Johnson Controls, es un proveedor de sistemas de interiores de vehiculos como
baterias para automoviles hibridos, entre otras.

Delphi Technologies, provee de sistemas de audio y componentes para el

automovil, ademas de fabricar y reemplazar partes a nivel mundial.

® EI PCT (Patent Cooperation Treaty) permite solicitar proteccion para una invencion en cada uno

de los estados partes del Tratado internacional (146 paises junio 2012), mediante una Unica

solicitud denominada solicitud internacional. Es importante indicar que el PCT no es quien concede

las patentes, estas son otorgadas (0 negadas) por las oficinas nacionales de patentes (OMPI

2009).
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En el caso de las patentes para el periodo 1990-2009, el grafico 3.3 muestra la
solicitud de patentes a través del PCT en porcentaje para 5 empresas que
actualmente pertenecen al sector terminal, en el primer afio es VW quien solicito el
mayor numero de registro de patentes, mas del 50%, pierde participacion en los
afios siguientes, destacando nuevamente en el periodo 1998-2002, Toyota ha
mantenido una participacion constante durante todo el periodo, pero a partir de
2004 toma la primera posicion. La tendencia es respuesta a la competencia
tecnoldgica en el sector y a un conjunto de estrategias que formulan cada una de

las empresas con el objetivo de mantener su competitividad en el mercado global.

Grafico 3.3. Solicitud de Patentes PCT, IA Terminal 1990-2009

10090 | —— wom —— o m— e mer e mEr ee ter CEE CEE LEE CEE R EEE DR E
S7ZSEYURELVELY 77772227 Nissan Motor

= IN NI DIN B
NNNNSEEREL T FEEN N N

80% EH\‘R\‘\\EEEIH/E SN NSNS
SERNRNIVRNJTEEE Y 7 =
NNNEHHN N B

70% (= = = = . =Volkswagen
=NSNNNNEE RN
ARERRRREE =38 N

0% ERRTUIRTE == W
NANNNNHHEENNTTR

50% %%%%%%%%%EE%%%\ N 2 Honda Motor
SO NEEES

40% %\%%%\ %gg% =

S IITHINE -

205 ﬁ 2 Daimler

10%

O%Ovamomooouoaqumcor\ooc»mji?j)(l)ostf?a
2333333333388 888888 Kabushiki

Fuente: Elaboracion propia con datos de “Estudio Comparativo sobre el uso de patentes en los

sectores de Telecomunicaciones, Automocion y Biotecnologia” (Zarate, 2010)

Los datos del registro de patentes en la industria de autopartes, que muestra el
grafico 3.3 en porcentajes, contempla a 5 empresas que se ubican en el Tier 1,
que actualmente tienen produccion en nuestro pais, 3 de ellas de origen

estadounidense -Johnson Controls, Delphi Technologies, Continental Automotive-,
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una europea -Robert Bosch- y una asiatica —Bridgestone Corporation-, el liderazgo
durante todo el periodo lo tiene Robert Bosch, lo cual se debe a que sus productos
-sistemas de automocion, diesel, de propulsion hibrida, motores de arranque,

electronica del automévil y frenos- requieren innovacion constante.

Gréfico 3.4. Solicitud de Patentes PCT, principales empresas de autopartes 1990-
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Fuente: Elaboracion propia con datos de “Estudio Comparativo sobre el uso de patentes en los
sectores de Telecomunicaciones, Automocioén y Biotecnologia” (Zarate 2011).

Existe una mayor preocupacién por la mejora en los procesos productivos segun
lo muestra el cuadro 3.3, 101 establecimientos del sector mexicano de autopartes
han realizado actividades en esta area. Siguiendo de cerca la mejora en la calidad
de los productos, son pocos los establecimientos que han generado I&D
tecnolégico encaminado al disefio, mejora o creacion de maquinaria de uso propio,
lo cual se explica principalmente al requerimiento de grandes cantidades de

inversion a largo plazo que pocos proveedores pueden costear.
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Cuadro 3.3 Numero de establecimientos que realizaron investigacion y/o
desarrollo tecnologico.

Sector terminal Sector de autopartes
Tipo de Investigacion = 3361 Fabricacion = 3362 Fabricacion 3363 Fabricacion de
y/o Desarrollo de automdvilesy | de carroceriasy  partes para vehiculos
tecnoldgico camiones remolques automotores
Mejorar la calidad de los 1 16 77
productos
Mejorar los procesos 4 17 101
productivos
Disefiar mejorar o fabricar
maquinaria y equipo para 0 0 17
uso propio
Otra 0 0 1

Fuente: Elaboracion propia con datos de ENESTYC 2004

3.2.2 Funciones de Produccion.

Dentro de las funciones de produccion uno de los elementos mas representativos
es el nivel de calidad, es una caracteristica que engloba diversas capacidades
productivas, y un requisito que exigen las empresas compradoras de autopartes y
de insumos elaborados en México, son sumamente exigentes y cuidadosas con
respecto a la certificacion de calidad y en la comprobaciéon de la eficiencia en el
desempeiio operacional de sus proveedores. Es normal que los proveedores
deban poseer una calificacion de calidad minima (ISO 9000, ISO 14000, QS9000,
etc.) mas una mayor (TS16949, Q1 mayor que 800, etc.), un volumen de ventas
minimo, un grado de especializacién minima y capacidades tecnologicas minimas,

entre otras cosas, simplemente para calificarse y postularse como proveedores.

La mayoria de los compradores (OEMs) miden la calidad, el servicio y el precio de
los productos de sus proveedores locales de manera rigurosa, muchas realizan
auditorias a la empresa proveedora sobre su sistema de calidad, y algunas

realizan mediciones pormenorizadas sobre partes por millon, utilizando métodos
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como el Six Sigma®. Cada vez es mas extendida la cultura de medir el desempefio
de los proveedores. Solo si los proveedores locales cumplen con estas exigencias
de calidad, servicio y precio de los compradores se puede extender la cobertura y
mejorar la calidad de la base de proveedores en México. No obstante, muchos
proveedores mexicanos particularmente de los Tier 2 y 3 estan lejos de cumplir

con estas exigencias (Mortimore y Barron, 2005).

Algunos de los indicadores que nos aproximan a cuantificar el resultado de la
inversién realizada por las distintas empresas del sector en certificacion,
capacitacion de personal y mejora de calidad es el valor de la produccién para el
periodo de 2003 a 2009, que muestra un crecimiento considerable hasta 2007
(Gréfico 3.5), para el caso de las OEMs la tasa de crecimiento promedio anual es
de 9%, mientras que para las empresas que se ubican en el nivel 1 (tier 1) es de
12% y para las empresas del nivel 2 y 3 que son la mayoria en nuestro pais es de
10%, situacion que se revierte para los siguientes afios a causa de las crisis en las
tres principales empresas estadounidenses del sector terminal que se conjuga con
la crisis econémica global, de 2007 a 2009 la mayor caida corresponde a las
OEMs con -39%, posteriormente las empresas del nivel 1 con -21% Yy un -20%

para aquellas que se encuentran en el nivel 2y 3.

’ Originalmente disefiada y utilizada por Motorola, el concepto Seis Sigma ha trascendido la
empresa que le da origen, convirtiéndose en una nueva filosofia administrativa con amplia
divulgacién mundial, sobre la cual se ha desarrollado cantidad de elementos, més all4 de los que
sus creadores originales pensaron. El Seis Sigma es un parametro cuya base principal es la
desviacion estandar y su enfoque es reducir la variaciéon y/o defectos en lo que hacemos. (Grupo

Kaizen, Consulta en linea 2012)
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Grafico 3.5. Valor de la produccion de las empresas en la industria automotriz en
México 2003-2009. (Miles de millones dolares.)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Analisis A.T. Kearney (2007)

El sector automotriz, especialmente OEMs y Tiersl, invierte significativamente en
capacitacién para alcanzar los niveles de competitividad actuales. Sin embargo
falta poner un mayor énfasis en certificacion. Estandares de la industria como de
calidad ISO 16949, de normas ambientales 1ISO14000, o de normas de salud y
seguridad 1ISO18001, requieren que el personal esté calificado mas no certificado.
En México, algunas OEMs y Tiers 1, ya tienen programas de capacitacion internos
basados en competencias y existen diferentes institutos (i.e. Ford Supplier
Learning Institute) a donde asiste personal de las mismas OEMs o de las
empresas de autopartes. Algunas empresas del sector automotriz en México —
dependiendo de sus politicas al respecto - certifican en el AIAG™ a sus auditores
en las diferentes herramientas de calidad (APQP, AMEF etc'!) y/o en el American

Welding Society a sus supervisores de soldadura (CONOCER 2009).

19 AJAG (Automotive Industry Action Group) es el mas prestigiado grupo de capacitacién automotriz
en los Estados Unidos.
! planificacion Avanzada de la Calidad del Producto (APQP, por sus siglas en inglés) es un

método estructurado de definicion y establecimiento de los pasos necesarios para garantizar que
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3.2.3 Funciones de soporte.

En cuanto a las funciones de soporte en los ultimos afios proliferan alianzas
estratégicas y redes de innovacion (AERIs), cuyos inicios se deben no solo a las
empresas privadas sino también a un esfuerzo conjunto del Sector publico y las
Universidades (ProMéxico 2012).

Las AERIS son un mecanismo impulsado por CONACYT que apoya a las
empresas para que puedan planear y constituir alianzas y redes de innovacion con
otras empresas y con instituciones académicas. Su objetivo es posicionar a
México como una opcion global viable de investigacion y desarrollo automotriz, asi
como promover el desarrollo y la aplicacion de nuevas tecnologias en la industria
e incrementar la capacidad técnica de mexicanos para el desarrollo de nuevos

productos y tecnologias automotrices.

Las lineas estratégicas de la red son:
= Nuevos materiales: plasticos ultraligeros.
»= Nanotecnologia aplicada a sistemas automotrices.
= Desarrollo de modelos de simulacién matematica (CAD, CAE, CAM™)
»= Innovacién en rendimiento de combustibles y combustibles alternativos
(hibrida eléctrica)
» Adecuacién de los vehiculos a las caracteristicas especificas de México.
» | & D en sistemas y componentes eléctricos.
= Desarrollo de tecnologia para aire acondicionado HVAC.

* Nuevas tecnologias aplicadas en la manufactura.

un producto satisface a sus clientes y el Analisis de Modos y Efectos de Fallas, AMEF, es un
proceso ordenado para la identificacion de las fallas de un producto, maquina, sistema o proceso
de manufactura antes de que estas ocurran o en su defecto detectarlas.

2 Ambas siglas provienen de su denominacion en inglés. Se trata de una tecnologia basada en el
uso de computadoras, para el disefio se usa el C.A.D. (Computer Aided Design), mientras que para
la fabricacion se emplea el C.A.M. (Computer Aided Manufacturing), y el C.A.E. es ingenieria

asistida por computador (Computer Aided Engineering)
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La formacion de centros tecnologicos dedicados a la investigacion e innovacion
del sector terminal y particularmente con miras a impulsar el sector de autopartes,

es latente y son los siguientes:

» Centro de Tecnologia Electronica Vehicular: Es una iniciativa que se forma
del convenio entre el Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de
Occidente (ITESO) y la empresa Soluciones Tecnoldgicas. El centro
desarrolla e integra sistemas electronicos para aplicaciones automotrices,
en las areas de: a) servicios de prueba e integracién de sistemas de prueba
de mddulos y sistemas para armadoras y sus proveedoras, b) servicios de
ingenieria, disefio e integracion de sistemas electronicos, c) Investigacion y
desarrollo tecnolégico en sistemas electrénicos. Los usuarios son las
ensambladoras que exportan vehiculos a Norteamérica y Europa y sus
proveedores; fabricantes y casas de disefio de componentes electrénicos y
software en sistemas automotrices; asi como la universidad y otros
institutos de investigacion relacionados con disefio de sistemas para autos,

aviones, navios, electrénica y software, en particular firmware.

» Centro Técnico de Delphi: Tiene sede en ciudad Juérez, Chihuahua. Este
es un centro de ingenieria de componentes responsable del disefio y
desarrollo de productos, y emplea a cerca de 3 mil empleados de los cuales
casi la mitad son ingenieros y técnicos, lleva operando 8 afios y ha
conseguido en este periodo 50 patentes, 35 publicaciones defensivas y 8
secretos industriales basados en componentes, sistemas y aplicaciones

para el sector automotriz.

» Centro de Desarrollo de la Industria Automotriz en México (CEDIAM): Es un
centro integrador de cobertura nacional al servicio del sector automotriz que
ofrece servicios de asesoria, capacitacion, investigacion y desarrollo de

tecnologia; fue creado con el apoyo de distintos participantes como
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empresas, instituciones, camaras y gobierno con el objetivo de ampliar la
informacion y reducir la brecha entre éstas y lograr un mayor impulso a la
industria nacional. Este centro cuenta con mas de 300 investigadores,
laboratorios, equipos, una red de cobertura nacional. Tiene presencia en
Coahuila, Monterrey, Estado de México, Querétaro, Guanajuato, Jalisco,

Puebla, Aguascalientes, Morelos, San Luis Potosi y Sonora.

Claster Automotriz de Nuevo Ledn (CLAUT): El Cluster Automotriz de
Nuevo Ledn, A.C. es una asociacion civil compuesta por fabricantes de
primer nivel de la industria automotriz e instituciones académicas y
gubernamentales relacionadas con el ramo. El CLAUT busca el desarrollo
de la cadena integrada desde las armadoras de vehiculos hasta los
proveedores de primero, segundo y tercer nivel, mejor conocidos como
“Tier 17, “Tier 2" y “Tier 3” asi como las empresas de soporte a la Industria
Automotriz tales como las empresas de servicios de logistica, de

consultoria, etc.

Centro de Ingenieria y Desarrollo Industrial (CIDESI): Fue fundado el 9 de
marzo de 1984. Pertenece al Sistema de Centros del Consejo Nacional de
Ciencia y Tecnologia. CIDESI est& Certificado bajo la Norma 1SO9001:2008
y es el primer Centro del Sistema CONACYT Certificado en AS9100 B
como proveedor de la industria aeronautica. Ha sido distinguido con el
Premio Nacional de Tecnologia 2003 y con el Premio Estatal de
Exportacion 2004 del Estado de Querétaro. Es Proveedor confiable de
PEMEX, Proveedor autorizado de BOMBARDIER. Miembro de Alianza con
National Instruments y Casa de Disefio de Texas Instruments. Contribuye al
desarrollo del sector productivo del pais, en sus dos sedes ubicadas en el
Estado de Querétaro y en el de Nuevo Ledén dentro del Parque de
Investigacion e Innovacion Tecnoldgica de Monterrey; ademas cuenta con
laboratorios en San Luis Potosi, y con laboratorios en importantes

empresas del pais.
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» Centro de Investigacion en Materiales Avanzados (CIMAV): Es una
institucion integrada al Sistema Nacional de Centros Publicos CONACYT,
fue fundado en la ciudad de Chihuahua en octubre de 1994 y su creacion
se origina por acuerdo entre el Gobierno Federal, el Gobierno del Estado de
Chihuahua y Canacintra Delegacion Chihuahua, lo que ha conferido
caracteristicas particulares que han modulado de manera afortunada el
proceso de su desarrollo. Cuenta con personal altamente especializado el
cual lleva acabo investigacion basica orientada, aplicada y desarrollo
tecnologico, con el fin de satisfacer la demanda cientifica, tecnoldgica y
académica del pais, de acuerdo a once lineas de investigacién y dos

programas académicos institucionales.

3.3 Acciones encaminadas a fomentar la formacion de capacidades
tecnoldgicas de los proveedores de autopartes.

La industria de autopartes representa un competidor potencialmente formidable
para la industria nacional, en virtud de sus bajos costos de produccion, sin
embargo la tecnologia de la industria de autopartes en México depende
considerablemente de las compafiias extranjeras, principalmente de Estados
Unidos, por ello se les otorga mayor importancia a los productos de empresas
extranjeras, ademas de que la tendencia por parte de las OEMs que se instalaron
en nuestro pais fue atraer a sus proveedores de autopartes ya que nuestro pais no

contaba con proveedores especializados.

Las oportunidades del sector particularmente de aquellos proveedores que se
encuentran en los niveles 2 y 3 radica en dos puntos, primero fomentar el
desarrollo e inversion en capital humano y segundo generar alianzas estratégicas

con el sector publico y privado.
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Un estudio por parte del Consejo Nacional de Normalizacion y Certificacion de
Competencias Laborales (CONOCER 2007) indica que la capacitacion basada en
competencias privilegia el desarrollo de habilidades asociadas con el
entendimiento, conceptualizacion de que se ha hecho, y, por lo tanto, facilita el
aprendizaje y la readaptacion. De tal manera, se estimo que un aumento de un 1%
en capacitacion a nivel pais equivale a US $263 millones en el sector. Basado en
escenarios aspiracionales la productividad de México puede incrementar de
manera significativa si se aumenta el nivel de capacitacion. Es un hecho
comprobado que las empresas radicadas en México pueden alcanzar niveles
internacionales de la méas alta productividad, particularmente cuando se hace una
seleccion escrupulosa del personal antes de la contratacion y una capacitacion

adecuada a sus necesidades como lo muestra el siguiente parrafo:

“(...) El know-how, argument6é José Mufioz, Presidente y Director General
Nissan México, no sélo ha generado eficiencia sino también ha permitido
gue las compafias fabricantes empiecen a emplear ingenieros mexicanos
en la fase de disefio de nuevos modelos. "Ahora estamos disefiando en
México, modelando en México, y haciendo ingenieria integral en México"

sefald (...)."

Las cadenas de produccion o vinculos de las empresas de autopartes a partir de
sus proveedores parecen contar con grandes posibilidades de desarrollo,
particularmente a través de alianzas estratégicas, como los programas AERIS,

donde la academia juega un rol importante.

Ademas de las politicas publicas, de acuerdo al capitulo 4 del Programa Especial

de Ciencia, Tecnologia e Innovacién 2008-2012* que refiere a estrategias y lineas

3 Extracto de la revista “Negocios” publicada por ProMéxico Octubre 2010 Afio 8, no. 10, en
http://portal.sre.gob.mx/republicacheca/pdf/Automotriz.pdf

4 Aprobado por el Consejo General de Investigacion Cientifica y Desarrollo Tecnolégico en su 4°
sesion ordinaria, efectuada el 26 de septiembre de 2008, y fue publicado en el Diario Oficial de la

Federacion como Programa Especial de Ciencia y Tecnologia 2008-2012.
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de accién. Se establecen un conjunto de prioridades que han sido debidamente
incorporadas en los programas sectoriales de mediano plazo: El sector ciencia y
tecnologia, establece como factores fundamentales del desarrollo en esta materia
la educacion de calidad y el fortalecimiento de ciencia basica y aplicada, el
desarrollo tecnolégico y la innovaciéon para contribuir a mejorar el nivel de vida de
la sociedad y lograr una mayor competitividad. Para impulsar diversas ramas

industriales como punto Il se encuentra: Automotriz y autopartes.

Una de las lineas de accién que llama mi atencién es la Estrategia 2.2 descrita
como: Incrementar la infraestructura cientifica, tecnoldgica y de innovacién, tanto
fisica como humana, para coadyuvar al desarrollo integral de las entidades

federativas y regiones.

Cuyo argumento base es que “las capacidades en ciencia y tecnologia de un pais
deben superar valores criticos para hacer posible el establecimiento de un circulo
virtuoso autosustentable. El capital humano y la infraestructura deben alcanzar
valores minimos de despegue a partir de los cuales es posible conseguir que la
interaccidon de las diversas partes del Sistema Nacional de Ciencia Tecnologia e
innovacion produzcan mas resultados de la investigacion basica y aplicada, mas
desarrollo tecnoldgico”. Las nuevas funciones que deben desempefar los
proveedores indican la necesidad de obtener conocimiento y capacidades
especificas como son: disefio, prueba, validacion, prototipo para desarrollo de
nuevos productos; procesos estadisticos para control de calidad; habilidades
logisticas que les permitan reducir sus inventarios y manejar sus entregas justo a
tiempo; desarrollar sistemas de informacion; desarrollar control en costos; y
fomentar habilidades de cooperacién con otras empresas y organismos (Rivas,
2007).
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CONCLUSIONES.

Desde sus origenes la industria automotriz ha sido un sector importante en la
economia destacando por su incidencia en la conformacion y organizacion de los
sistemas productivos. Con la cadena de montaje, el fordismo gener6 una serie de
modificaciones en la estructura de la produccion de vehiculos encaminada a
incrementar la productividad, reorganizar el trabajo, e incidir en el mercado, este
sistema de produccion que fue exitoso por varias décadas se vio favorecido por

una politica econdmica Keynesiana.

La transicion y la reorientacién de la estructura productiva después de la crisis
fordista de la década de los sesentas, dio pauta a una nueva configuracion de la
produccion en el plano internacional, que ha sido explicada desde un enfoque
tedrico de Redes Globales de Produccion. En la industria automotriz la creacion de
plataformas globales de produccion, requiri6 conformar bases globales de
proveedores y modificar la estratificacion de los productores y sus principales

proveedores.

El sector automotriz se caracteriza por ser un oligopolio mundial donde las
empresas forman alianzas y desarrollan estrategias al nivel de diferentes
continentes, con una empresa lider en cada regién/continente miembro de la
Triada (el conjunto formado por América del Norte, Europa occidental y Japon),
una empresa lider: VW en Europa, GM en los Estados Unidos, Toyota en Japon.
Las empresas lideres del sector han ampliado su capacidad de produccién
mediante su posicionamiento en los paises en desarrollo, como es el caso de

México.

El desarrollo de la industria automotriz en México a inicio de los noventa se baso
en el alineamiento a la politica industrial nacional, como parte de la RGP se
consolidé como una plataforma exportadora a gran velocidad. Después de la firma
del TLCAN, las exportaciones se transformaron en el componente mas importante
de la produccion al pasar de 28% en 1990 a 80% en 2009.
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Como parte de los mecanismos formales de transferencia del conocimiento se
abordaron los siguientes dos elementos: a) IED y, b) Joint Ventures. La IED tuvo
un mayor dinamismo a partir de la firma del TLCAN, y particularmente en el sector
de autopartes, lo que se debe principalmente a las estrategias de las empresas
lideres (armadoras) de atraer a sus proveedores de autopartes a territorio
mexicano, aunado a procesos de liberalizacion de los flujos de capital
internacional, En el caso de las JVs los resultados muestran escenarios favorables
donde empresas mexicanas se aliaron con empresas de otros paises, resultando
nuevas empresas, para compartir y ampliar conocimientos y con ello forjar la

formacién de capacidades tecnoldgicas.

En el caso de los mecanismos no formales, la actividad que llevaron a cabo las
empresas productoras de autopartes para proveerse de tecnologia (ENESTYC,
2004) fue principalmente: la transferencia de paquetes tecnolégicos desde la
empresa matriz, teniendo como causa el hecho de que se trata de empresas
proveedoras de autopartes cuyo capital es de origen extranjero, considerando que
la capacitacion tiene un papel determinante en la formacion de nuevo
conocimiento, para el conjunto de la industria la forma de obtenerla se dio en

mayor medida a través de un instructor interno o compafiero.

El analisis de la formacién de capacidades tecnolégicas mostro que son pocos los
establecimientos que han generado 1&D tecnolégico encaminado al disefio, mejora
o creacion de magquinaria de uso propio (ENESTyC 2004), lo cual se explica
principalmente al requerimiento de grandes cantidades de inversion a largo plazo
que pocos proveedores de los niveles 2 y 3 pueden costear. Situacion en la que se
ha venido trabajando recientemente, de forma conjunta con el sector publico y
académico mediante las Alianzas Estratégicas y Redes de Innovaciéon ( (AERIS:
mecanismo impulsado por CONACYT), actualmente existen varios centros
tecnoldgicos dedicados a la investigacion e innovaciéon con miras a impulsar el

sector de autopartes.
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La respuesta a la hipdtesis planteada al inicio del documento se acepta
parcialmente, si bien México es parte de la RGP de la industria automotriz, y la
relacion entre empresas lideres y proveedores locales ha avanzado de forma
relevante en los distintos mecanismos de transferencia de conocimiento, no ha
sido suficiente para que los proveedores locales de los niveles 2 y 3 incrementen

a un nivel superior sus capacidades tecnologicas.

En el periodo de estudio se identifica un avance en la mejora de la produccion
mexicana de autopartes, en aspectos de calidad, precio y logistica (just in time), se
requiere un mayor esfuerzo por parte de los proveedores del nivel 2 y 3 para
suministrar productos con tecnologia competitiva a nivel internacional, ya una
cantidad considerable de autopartes alun se importa, donde el sector publico juega

un papel determinante.

Una pregunta importante y a la cual se trata de dar respuesta en este apartado es
la siguiente: ¢ cuéles son los mecanismos a través de los cuales las empresas de
autopartes en México pueden incrementar sus capacidades tecnoldgicas? Y se
enlistan como sigue:

a) Fortalecer las relaciones de cooperacion entre los proveedores de primer y
segundo nivel, que aun son limitadas. Los proveedores de segundo nivel
requieren apoyo de sus clientes en sus procesos de produccion, en el
disefio de las partes, en el control de la calidad, y en los métodos para la
reduccion de los costos.

b) Aumentar la competitividad y productividad de proveedores de los niveles 2
y 3 requiere de la intervencién de politicas publicas que respalden,
asesoren, coordinen y financien proyectos con la participacion de la
academia, el sector privado (OEMs y provedores de primer nivel), institutos
de investigacion tecnoldgicos.

c) En materia de inversion extranjera, el marco legal que la regula debe estar
acorde a una politica industrial y tecnoldgica, Incorporando requerimientos
de transferencia tecnoldgica. Poniendo mayor énfasis en la negociaciones

de tratados comerciales que tratan sobre el Sector automotriz.

114



BIBLIOGRAFIA

. ALVAREZ, M. (2002), “Cambios de la industria automotriz frente a la
globalizacion: el sector de autopartes en México”, en Contaduria y
Administracion (UNAM), num. 206.

. ABREU N. Francisco (2006).Principios filosoficos constitutivos de las
tecnologias fordista y toyotista. Tesis Doctoral, Universidad Complutense de
Madrid.

. AMIN, A; Cohendet, P, (2004), Arquitectures of knowledge (Oxford, Oxford
University Press)

. A. T. Kearny, "Estudio de prospectiva tecnoldgica de la industria automotriz
en México" Enero 2011. Consultado en:

http://www.economia.gob.mx/files/comunidad negocios/industria comercio/

ATKearney.pdf. Consultado en agosto 2011.

. BASURTO A. Rodolfo y GARCIA DE LEON P. Guadalupe (2011).
Estructura y recomposicion de la industria automotriz mundial.
Oportunidades y  perspectivas para  México. Disponible  en:
http://xivrem.ujaen.es/wp-content/uploads/2011/11/47-R-050M206.pdf.
Consultado en noviembre 2011.

. BELL, M. y K. PAVITT (1995), “The Development of Technological
Capabilities”, en 1.U. Haque (Ed.), Trade, Technology and International
Competitiveness, Washington, The World Bank, pp. 69-101. Citado en
Martinez y Ruiz 2002

. BIANCHI, P. (1991) Bianchi, P. (1991): Produzione e Potere di Mercato,
Ediesse, Roma. Citado en SAFON 1997.

115



8. BORRUS, M., D. Ernst, y S. Haggard (2000), eds., International Production
Networks in Asia. Rivalry o Richies?, Roudledge, Londres. Citado en Ernst
D. 2003

9. BOYER, R. (1994). "Las Alternativas al Fordismo. De los afios 80 al siglo
XXI"; en Benko, G., y Lipietz, A. (eds.): Las Regiones que Ganan, Edicions
Alfons El Magnanim, Valencia, 1994.

10.CAIROLA E., Revelli M., (2004). Manual de formacién sobre el fordismo y el

post-fordismo: como organizar a los trabajadores en el lugar de trabajo.

ACTRAV/Turin. Disponible en:
http://actrav.itcilo.org/index es.php?PagelD=35&&area=5&LiblD=304.

Consultado en marzo 2011.

11.CARVAJAL Villaplana, Alvaro, (2010). Las capacidades tecnoldgicas como
base para el desarrollo. Revista Electrénica Actualidades Investigativas en
Educacién, Vol. 10, Nam. 1, enero abril, 2010, pp. 1-19, Universidad de
Costa Rica.

12.CARRILLO, J., M. Mortimore y J. Estrada (1998). “El impacto de las
transnacionales en la reestructuracion industrial en México. Examen de las
industrias de autopartes y del televisor’. CEPAL-Red de inversiones y

estrategias empresariales.

13.CAVES E. Richard, (1996). Multinational Enterprise and Economic Analysis
Edit, Cambridge Univ. Press. EU.,

14.CEFP (2002). Analisis Econdmico y Fiscal del Sector Automotor de México,
1990-2001, Palacio Legislativo de San Lazaro, octubre de 2002. Disponible
en: http://www.cefp.gob.mx/intr/edocumentos/pdf/cefp/cefp0312002.pdf,

consultado en septiembre 2011.

116



15.CEPAL (2003). Inversion y estrategias empresariales en la industria

automotriz, La inversion extranjera en América Latina y el Caribe, 2003.

16.CEPAL (2009). La industria automotriz frente a la crisis: estrategias

Empresariales en el Brasil y México. CEPAL reporte de IED 2009

17.CHANARON, J-J, (2001). “Implementing Technological and Organizational
Innovations and Management of Core Competencies: Lessons from the
Automotive Industry” en International Journal of Automotive Technology and
Management, Vol.1, No.1, 2001, pp. 128-144. Citado en Taboada 2005

18.CHEN, Tain-Jy and Chen Shin-Horng, (2002). “Global Production Networks
and Local Capabilities: New Opportunities and Challenges for Taiwan,” East

West Center Working Paper: Economic Series # 15, February

19.CHUDNOVSKY, Daniel, “Inversion extranjera directa y empresas
multinacionales de paises en desarrollo: tendencias y marco conceptual”, en
Las multinacionales latinoamericanas, Daniel Chudnovsky (coord.) et al.,

Fondo de Cultura Econdémica, Argentina, 1999.

20.DABAT, A, Orddéfnez S, Chapman M., (2007). Nueva empresa trasnacional,

paises en desarrollo y gran empresa mexicana. Economia Informa. No. 348

21.DI Maria Eleonora y MICELLI Stefano (editores). (2006) Sistemas locales en
las redes internacionales de produccién. Edit. ARACNE.

22.DUNNING John H., Sarianna M. Lundan. (2008). Multinational Enterprises
and the global Economy, 2 Edition.

23.DUTRENIT Gabriela y O. VERA-CRUZ Alexandre. (2004) La IED vy las

capacidades de innovacién y desarrollo locales: lecciones del estudio de los

117


http://www.proglocode.unam.mx/biblio/author/1
http://www.proglocode.unam.mx/biblio/author/39
http://www.proglocode.unam.mx/biblio/author/13
http://www.proglocode.unam.mx/biblio/view/128
http://www.proglocode.unam.mx/biblio/view/128

casos de la maquila automotriz y electronica en Ciudad Juarez. Documento
elaborado por los sefiores, en el marco del Proyecto “Inversion extranjera,
teoria y préctica: experiencia comparativa de México y Espana”. CEPAL
2004

24. ECKERMANN E., (2001). World History of the Automobile. SAE,
Warrendale-PA-USA.

25.ERNST, D., (1997a), “Partners in the China Circle? The Asian Production
Networks of Japanese Electronics Firms”, in: Barry Naughton (ed.), The
China Circle, The Brookings Institution Press, Washington, D.C. Citado en
Ernst D. 2003

26.ERNST, D., (1997b), From Partial to Systemic Globalization. International
Production Networks in the Electronics Industry, report prepared for the
Sloan Foundation project on the Globalization in the Data Storage Industry,
The Data Storage Industry Globalization Project Report 97-02, Graduate
School of International Relations and Pacific Studies, University of California
at San Diego (94 pages). Citado en Ernst D. 2003

27.ERNST, D. y KIM, L. (2001) “Global production networks, knowledge
diffusion and local capability formation: a conceptual framework”, Paper
presented at the Nelson & Winter Conference, Aalborg, 12—-15 June. Citado
en Ernst D. 2003

28.ERNST, D. (2001), “Global Production Networks and the Changing
Geography of Innovation Systems. Implications for Developing Countries”,
special issue of the Journal of the Economics of Innovation and New
Technologies , on ‘“Integrating Policy Perspectives in Research on
Technology and Economic Growth”, edited by Anthony Bartzokas and Morris
Teubal.

118



29.ERNST, Dieter (2003), "Redes globales de produccion, difusion de
conocimiento y formacién de capacidades locales. Un marco conceptual”,
en: E. Dussel, J. Palacios y G. Woo (coords.), La Industria electrénica en

México, Universidad de Guadalajara, México.

30.FORAY, D. y. LUNDVALL, B. D (1996) The knowledge-based economy:
from the economics of knowledge to the learning economy, in: Employment
and growth in the knowledge-based economy, pp. 11-32 Paris: OECD

31.GEREFFI, Gary (1994) Commodity chains and global capitalism. Praeger
Publisher, Westport CT.

32.GEREFFI Gary (2001). Las cadenas productivas como marco analitico para
la globalizacién, en Problemas del Desarrollo, Vol. 32, Num. 125, IlIEc-
UNAM, Abril-Junio, México.

33.GLASS, A.J. y K. Saggi (2002), "Multinational Firms and Technology

Transfer", Scandinavian Journal of Economics, 104(4), 495-513.

34.HENDERSON, J., Peter D., Martin H., Neil C., y Henri Wai-Chung Yeung
(2002), “Global Production Networks and the Analysis of Economic

Development”, Review of International Political Economy, vol. 9, nim. 3.

35.HENDERSON, Jeffrey (1989), The Globalization of High Technology
Production: Society, Space and Semiconductors in the Restructuring of the

Modern World, Routledge, London,
36.HYMAN, R. (1993): "Especializacion Flexible: Milagro o Mito"; en Hyman, R.,

y Streeck, W. (eds.): Nuevas Tecnologias y Relaciones Industriales,
Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, Madrid, 1993

119



37.JIMENEZ S. José E (2006). Un analisis del sector automotriz y su modelo de
gestion en el suministro de las autopartes. Instituto Mexicano del Transporte,
SCT, Publicacion técnica no 288, Sanfandila, Gro, 2006

38.JUAREZ Humberto, Lara Arturo y Bueno Carmen (coord.) (2005), El auto
global: cooperacién y competencia en la industria automotriz, México, UAM,
IBERO, BUAP, CONACYT.

39.0GUT, B. y ZANDER, U. (1992): “Knowledge of the firm, combinative
capacities, and the replication of technology”. Organization Science, vol. 7,
n° 3, pp. 502-517. Citado en Martinez y Ruiz 2002.

40.LALL, S. (1992), “Technological capabilities and industrialization”, World
Development, vol. 20 N° 2, pp. 165-186. Citado en Martinez y Ruiz 2002.

41.LEON G. Miguel y GOMEZ Nava Rafael " La industria automotriz pone
nueva cara’. CNN expansibn Enero 2010. Consultado en:
(http://www.cnnexpansion.com/expansion/2009/11/24/La-maquina-se-

transforma)

42.MACEIRA, Daniel (2003). “Industria de autopartes: costos de transaccion y
competitividad en el sector autopartista argentino”. Estudio 1.EG.33.6;
Préstamo BID 925/0C-AR. Pre Il. Coordinacion del estudio: Oficina de la
CEPAL-ONU en Bs As, a solicitud de la Secretaria de Politica Economica,

Ministerio de Economia de la Nacion.

43.MARTINEZ L, Inocencia y Ruiz M. Josefa (2002). Los procesos de creacion
del conocimiento: el aprendizaje y la espiral de conversién del conocimiento,
XVI Congreso Nacional de AEDEM.

120



44.MICHELI, Jordy, (1982). "Factores que Acompafan a la internacionalizacion
en la rama del automoévil* Economia No.79, edicion especial, Simposio La
internacionalizacion del Capital, Desarrollo y Estado.

45.MILLER, Russell R. (2000). Doing business in newly privatized markets:
global opportunities and challenges . Greenwood Publishing Group. ISBN
978-1-56720-260-1

46.MOLERO, J. (2005). “Inversiones directas extranjeras, empresas
multinacionales, progreso técnico y desarrollo: el caso de Espafia”, en
Ekonomi Geriza Xll, Crecimiento y Competitividad: bases del progreso
econdmico y social, Ed. Federacion de Cajas de Ahorros Basco-Navara. ,

47. MORTIMORE, Michael y Barrén, Faustino (2005). “Informe sobre la industria
automotriz mexicana”. Serie Desarrollo Productivo, nim. 162, CEPAL.
Publicacion de las Naciones Unidas ISSN impreso 1020-5179; ISSN
electronico 1680-8754.

48.NONAKA, 1. (1991). “The knowledge-creating company”, Harvard Business
Review, November-December, pp. 96-104. Citado en Martinez y Ruiz 2002.

49.NONAKA, |y H. TAKEUCHI (1995), The Knowledge—creating company. How
Japanese companies create the dynamics of innovations, New York: Oxford

University Press.

50.NONAKA and H. TAKEUCHI. (1998) “A theory of the firmas knowledge-
creation dynamics”, in The Dynamic Firm, The Role of Technology, Strategy,
Organization, and Regions, pages 214-241, 1998. Citado en Martinez y Ruiz
2002.

51.NONAKA, I. y KONNO, N. (1998). “The concept of “Ba”: building a
foundation for knowledge creation”, California Management Review, vol. 40,
n° 3, Spring, pp. 40-54. Citado en Martinez y Ruiz 2002.

121


http://books.google.com.pr/books?id=p9SVncxZNLYC&pg=PA281&dq=Basic+Knock+Down+Kit&q=&hl=en#v=onepage&q=Basic%20Knock%20Down%20Kit&f=false
http://books.google.com.pr/books?id=p9SVncxZNLYC&pg=PA281&dq=Basic+Knock+Down+Kit&q=&hl=en#v=onepage&q=Basic%20Knock%20Down%20Kit&f=false
http://es.wikipedia.org/wiki/Especial:FuentesDeLibros/9781567202601
http://es.wikipedia.org/wiki/Especial:FuentesDeLibros/9781567202601

52.0rganizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economico (2011),
Definicion Marco de Inversién Extranjera Directa: Cuarta edicion, Editions
OCDE. Disponible en:  http://dx.doi.org/10.1787/9789264094475-€s.

Consultado en febrero 2012.

53.0rganizacion Mundial de la Propiedad Intelectual (2009). Curso DL-101,
Introduccion a la propiedad intelectual. Modulo 8. Tratados administrados

por la OMPI, relativos a sistemas de registro internacional y PCT).

54. PALOMARES Laura E. (2006) Capacidades Dinamicas de Aprendizaje en
las Organizaciones: ¢gestion de la ambigliedad y dilemas, base de la
economia de aprendizaje? Seminario internacional globalizacion,
conocimiento y desarrollo 15-17 de marzo de 2006, FCPyS-UNAM.

55.PALMER, I. y DUNFORD, R. (1996): “Conflicting uses of metaphors:
reconceptualizing their use in the field of organizational change”, Academy of
Management Review, vol. 21, n® 3, pp. 691-717. Citado en Martinez y Ruiz
2002.

56.PEREZ V. Omar (20067?). La inversioén Extranjera directa y la transferencia
de tecnologia. consultado en:
(www.nodo50.org/cubasigloXXl/economia/perezvi_280206.pdf)

57.PEREZ Carlota (2001), "Cambio tecnoldgico y oportunidades de desarrollo

como blanco moévil", Revista de la CEPAL, No. 75, diciembre.

58.PEREZ, Carlota (2005). Revoluciones Tecnoldgicas y paradigmas
tecnoecondmicos. Tecnologia y Construccion, abr. 2005, vol.21, no.1, p.77-
86. ISSN 0798-9601

59.POLANYI, M. (1962) Personal Knowledge, Chicago: The University of

Chicago Press.

122



60.RIVAS T. Arturo, FLORES M. Brenda. La gestién del conocimiento en la
industria automovilistica. Estudios Gerenciales, enero-marzo, afno 2007/vol.
23, numero 102 Universidad ICESI Cali, Colombia pp. 83-100

61.RIVERA Rios, Miguel A. (2002), "La insercion de México en la economia
global", en: J. Basave, et al (Coords.), Globalizacion y alternativas

incluyentes para el siglo XXI, UNAM, UAM-I y Miguel Angel Porrta, México.

62.RIVERA Rios Miguel Angel (Coordinador) (1999).Reconversion industrial y
aprendizaje tecnolégico en México Vision Global y andlisis sectoriales
DGAPA y FE-UNAM México 1999.

63.ROMO Murillo David—Inversion extranjera, derramas tecnologicas Yy
desarrollo industrial en México, Edit. FCE 2005

64.SANTARINI, Michel (2006). “Design Challenges Steer Automotive

Electronics”. Revista electronica EDN. Citado en Jiménez 2006

65.SAFON C. Vicente (1997) ¢ Del fordismo al postfordismo? El advenimiento
de los nuevos modelos de organizacion industrial. | Congreso de Ciencia

regional de Andalucia. Universidad de Valencias. Abril 1997

66.SEBASTIAN, J. (Coord.) (2008) “Dimensiones y dindmicas de la
transferencia de conocimiento”. Numero monografico de la Revista Arbor,

Ciencia, Pensamiento y Cultura, Numero 732, Julio-Agosto.

67.Secretaria de Economia (2011). Industria Automotriz (monografia). Direccion
General de Industrias Pesadas de Alta Tecnologia. Disponible en:
http://200.77.231.70/swb/work/models/economia/Resource/2538/1/images/In

dustriaAutomotriz.pdf. Consultado en marzo 2012.

123


http://200.77.231.70/swb/work/models/economia/Resource/2538/1/images/IndustriaAutomotriz.pdf
http://200.77.231.70/swb/work/models/economia/Resource/2538/1/images/IndustriaAutomotriz.pdf

68.SOSA Sergio (2005) La industria automotriz de México: de la sustitucion de
importaciones a la promocion de exportaciones. Revista Analisis Economico

NUm. 44, vol. XX Segundo cuatrimestre.

69.STURGEON, Tim and FLORIDA Richard (1999). The world that changed the
machine: Globalization and jobs in the automotive industry, Final Report to
the Alfred P. Sloan. Fundation, MIT, Cambridge, May 5.

70.TABOADA Ibarra Eunice (2005). La arquitectura integral y modular. El caso
de la industria automotriz. Revista Economia y Sociedad, julio-diciembre,
afo/vol. X, nimero 16, Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo,
Morelia pp. 65-83.

71.VAN de VEN, A. y POOLE, M.S. (1995): “Explaining development and
change in organizations”, Academy of Management Review, vol. 20, pp. 510-
540. Citado en Martinez y Ruiz 2002.

72.VELOSO, F; Henry, R. Roth, y J. Clark (2000). “Global Strategies for the
Development of the Portuguese Autoparts Industry”. Lisboa: IAPMEI. Citado

en Jiménez 2006

73.VELOSO, Francisco y Rajiv Kumar (2002), “The automotive supply chain:
global trends and Asian perspectives”, ERD, working paper No. 3.

Massachusetts Institute of Technology, Boston.

74.VICENCIO, Arturo (2007). La industria automotriz en México: antecedentes,
situacion actual y perspectivas. Contaduria y administracion, 221, enero-
Abril 2007, D.F. UNAM

75.VIEYRA Medrano, José Antonio, (1999). El sector automotriz en el proceso
de industrializacibn en México: aspectos historico-econémicos de su

conformacion territorial, UNAM, México.

124



76.ZARATE G. Karina, (2011). Estudio Comparativo sobre el uso de patentes
en los sectores de Telecomunicaciones, Automocion y Biotecnologia.

Universidad Politécnica de Cataluia.

125



ANEXO ESTADISTICO

FUENTES ESTADISTICAS

1.

Bureau of Transportation Statistics (2011):
http://www.bts.gov/ revisado en noviembre de 2011.

Ward's Automotive yearbook (2011):
http://wardsauto.com/ revisado en diciembre de 2011.

Organizacion Mundial de Fabricantes de Automaviles (OICA) (2012).
http://oica.net/category/production-statistics/ revisado en enero de 2012.

Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, Banco de Informacion
Econdmica (2010):
http://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/ revisado en marzo de 2010.

Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (2011).
http://www.amia.com.mx/prodtot.html revisado en julio de 2010.

Industria Nacional de Autopartes (2011).
http://www.ina.org.mx/ revisado en julio de 2011.

Secretaria de Economia. Direccion General de Inversion Extranjera (2011).
http://www.economia.gob.mx/comunidad-negocios/inversion-extranjera-
directa/estadistica-oficial-de-ied-en-mexico revisado en marzo de 2011

United Nations Commodity Trade Statistics Database (Comtrade) (2011).
http://comtrade.un.org/db/dgQuickQuery.aspx

126


http://www.bts.gov/
http://wardsauto.com/
http://oica.net/category/production-statistics/
http://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/
http://www.amia.com.mx/prodtot.html
http://www.ina.org.mx/
http://www.economia.gob.mx/comunidad-negocios/inversion-extranjera-directa/estadistica-oficial-de-ied-en-mexico
http://www.economia.gob.mx/comunidad-negocios/inversion-extranjera-directa/estadistica-oficial-de-ied-en-mexico
http://comtrade.un.org/db/dqQuickQuery.aspx

Tabla 1: Produccion mundial de vehiculos automotores y variacion anual 1990-
2010. (Miles de unidades.)

Afio Unidades Varlac&)r; anual
1990 48,554

1991 47,283 26
1992 47,557 0.6
1993 47,606 0.1
1994 49,682 4.4
1995 50,036 0.7
1996 51,465 2.9
1997 54,434 5.8
1998 52,987 27
1999 56,258 6.2
2000 58,374 3.8
2001 56,304 35
2002 59,054 4.9
2003 60,598 26
2004 60,642 0.1
2005 66,482 9.6
2006 69,257 4.2
2007 73,266 5.8
2008 70,520 3.7
2009 61,791 124
2010 77,857 26.0

Fuente: Ward's Automotive yearbook 1990-1996 y .Organizacién
Mundial de Fabricantes de Automdviles (OICA, por sus siglas en

francés) para el periodo 1997-2010.
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Tabla 2: México: Participacion porcentual del PIB de la industria manufacturera y
Automotriz en el PIB Total 1993-2010

. . Industria
) Industria Indusf[rla automotriz /
Afo Manufacturera / automotriz / PIB .
PIB total Total Industria
Manufacturera
1993 17.22 2.24 13.01
1994 16.97 2.17 12.81
1995 17.10 1.81 10.59
1996 17.90 2.26 12.62
1997 18.44 2.48 13.47
1998 18.84 2.63 13.94
1999 18.99 2.78 14.65
2000 19.08 3.01 15.79
2001 18.52 2.92 15.76
2002 18.30 2.89 15.77
2003 17.81 2.73 15.35
2004 17.79 2.77 15.56
2005 17.85 2.82 15.79
2006 17.98 3.06 17.04
2007 17.71 3.06 17.27
2008 17.38 3.04 17.47
2009 16.70 2.33 13.98
2010 17.37 3.09 17.79

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, SCN, Cuenta de Bienes y
Servicios
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Tabla 3: Valor Agregado Bruto de la Industria automotriz en México (Participacion
porcentual respecto de la manufactura)

Afio Industrig Indu;tria Industria de
Automotriz Terminal autopartes
1990 8.7 3.9 4.8
1991 11.1 5.6 5.6
1992 11.9 5.9 6.0
1993 10.9 5.6 5.4
1994 11.0 5.4 5.6
1995 11.9 6.1 5.8
1996 13.5 7.2 6.2
1997 13.7 7.3 6.4
1998 14.3 7.6 6.7
1999 14.5 7.6 6.9
2000 15.1 8.0 7.1
2001 14.1 7.2 6.9
2002 14.4 7.5 6.9
2003 14.8 7.1 7.6
2004 14.4 6.7 7.7
2005 14.4 6.6 7.8
2006 15.0 7.2 7.8
2007 14.8 6.8 8.0
2008 14.2 6.7 7.5
2009 12.2 6.0 6.2
2010 15.0 7.9 7.1

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, SCN,

Cuenta de Bienes y Servicios.
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Tabla 4. Localizacion de la industria terminal automotriz en México

Empresa Estado Ciudad iﬁir::(i)o Producto
Coahuila Saltillo 1981 Camiones Ram
Chrysler Coahuila Saltillo 1981 Motores - |
México Toluca 1968 Journe_y, PT Cruiser deja de
producirse en 2010
México Cuautitlan 1932 ' En 2007 cerrada por remodelacion
2010  Reapertura con Nuevo Fiesta
Ford Motor Fusion, Milan y MKZ. Para
Sonora Hermosillo 1986 : exportacién Fusion Hibrido, Milan
Hibrido y MKZ Hibrido.
Chihuahua Chihuahua 1983 Motores
Coahuila Ramos Arizpe 1979 \8/5;( Captiva, Chevy, HHR, Monza,
Escalade EXT,GMC Sierra,
General Guanajuato Silao 1992 Avalanchg, Pick up Silverado. Para
Motors exportacion Silverado Hibrido, Sierra
Hibrido
México Toluca 1935 Motores
San Luis Potosi | San Luis Potosi | 2007 : Aveo
. Accord 4 puertas deja de producirse
Honda Jalisco El Salto 1995 en 2007
2007 CR-V
Aguascalientes | Aguascalientes | 1982  Sentra, Tiida HB y March
Nissan Aguascalientes | Aguascalientes Motores 4 cilindros
Morelos Cuautla 1966 Camlones RICk up, Frontier L4, Tsuru
y Tiida Sedan.
Baja California
Toyota Norte Tecate 2004 | Tacoma
Beetle, Jetta / Clasico, Jetta TDI /
Puebla Puebla 1954 | Clasico TDI, Nuevo Jetta,
Volkswagen Sportwagen y Camiones Pesados
Guanajuato Silao 2013  Motores de alta tecnologia

Fuente: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (2011)
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