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Resumen

La industria automotriz es una de las mas globalizadas.
Como se basa primordialmente en el ensamblado, se
involucra una inmensa variedad de componentes y
de otras industrias (acero y otros metales, electronica,
plasticos, vidriera y textil). Muchos de esos elementos
son manufacturados por firmas independientes, las
cuales pueden establecerse en el pais que les otorgue
ventajas competitivas. E! modelo giobal de la produccian
automotriz es un ejemplo de integracién industrial. Por
la generacion de empleos relacionados con la industria
automotriz, la localizacion de plantas e industrias ha
estado fuertemente influenciada por las politicas de
los gobiernos nacionales, los cuales han luchado por
asegurar que dichas plantas se establezcan en su terri-
torio. Esta industria es considerada como un ingrediente
de suma importancia para el desarrollo de estrategias
econdmicas que procuran el crecimiento de un pais.
México es un pais con una fuerte industria ensambladora
y de autopartes. La integracion y apertura de México
en los procesos de globalizacion ha traido cambios en
el sector de autopartes, mismos que representan una
serie de oportunidades y amenazas que se detallan en
el siguiente trabajo.

Ahstract

The automobile industry is one of the most global bu-
sinesses, since it is mainly based on the assembly of a
great amount and variety of components. Other industries
{Metals, Plastics, Electronics, Glass and Textiles), are
also involved in the process. Aot of the manufacturing
is made by several independent firms established in nu-
merous countries, with the purpose of get some compe-
titive advantages. This model is an example of industrial
integration. Due to the guantity of jobs generated by
the automobile industry, the governments of numerous
countries have policies oriented to attract assembly
plants and factories in their own territory. This industry
is considered very important for the development of stra-
tegies of economic growth in a nation. Mexico is one of
the countries with a large automobile and replacements
industry. With the current opening and incorporation to
the global market, the way businesses are conducted has
changed, now the country faces risk and opportunities
for its automobile industry. These challenges are detailed
in the following paper.
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INTRODUCCION

Uno de los principales problemas a
los que se enfrentan las economias
en desarrollo es la creacidn de nue-
vas fuentes de empleo. Queda claro
que la economia de un pais no esta
atslada y no solo depende de facto-
res internos sino también externos,
los cuales pueden hacer que florez-
ca o se contraiga, es decir: la econo-
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mia hoy en dia es global. Por afios,
el motor principal de las industrias
han sido los paises industrializados.
Si nos referimos especificamente
a la industria automotriz, la pro-
duccién de automoviles esta fuer-
temente concentrada en las eco-
nomias de mercado desarrolladas,
particularmente, en Europa occi-
dental, Japdn y Norteamérica, que
en conjunto representaron 80%

del total de la produccién automo-
triz mundial en 1995 (Humphrey,
2002). Fuera de estas areas, hay po-
cas concentraciones importantes de
productores de automotores. Una
de ellas es Latinoamérica, donde
Brasil, México y Argentina juntos
produjeron 2.2 millones de auto-
moviles en 1995.

Aunado a esto, los paises indus-
trializados estan transitando hacia
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gzro estzdo en la economia, orien-
zandose cada vez mas al sector de
servictos. En las 23 economias mas
avanzadas, el empleo en manufac-
tura declind de 28% en 1970 a al-
rededor de 18 % en 1994. El rubro
de empleos generados por servicios
en las economias mas grandes ha
crecido de manera uniforme. En
jos Estados Unidos —el lider en
cuanto a empleos por servicios—,
durante los afios sesenta un 56% de
la fuerza laboral estaba trabajando
en servicios, y en 1994 ascendia a
un 74%. En su organizacion, la
industria automotriz es una de las
mis globales de todos los sectores
manufactureros, ya que sus siste-
mas de integracién estan presentes
en distintas regiones del mundo, y
las relaciones entre ellas se dan de
forma internacional. Dada su pre-
sencia global y la generacion de em-
pleos, esta industria es de suma im-
portancia para el desarrollo de las
estrateglas econOmicas nacionales
que buscan crecimiento de un pais.
Ya sea que exista o no una industria
automotriz en determinado pals,
los gobiernos nacionales siempre
tienen el interés de construir una
nueva industria automotriz, o de
mantener su industria ya existente.
Como esta industria se basa primor-
dialmente en el enmsamblado, esto
involucra un inmenso nimero y
variedad de componentes, muchos
de los cuales son manufacturados
por firmas independientes y otras
industrias, mismas que pueden es-
tablecerse en el pais que les ofrezca
ventajas competitivas.

Esto puede ocurrir en cualquier
parte del mundo. Sin importar la
separacién geografica y organiza-
cional de los procesos individuales,
éstos seran integrados finalmente
en la ensambladora de autos. La

diversificacién geografica y de pro-
ductos se ha incrementado en un
esfuerzo por reducir costos de pro-
duccidn a través de procesos de in-
tensificacion, inversion en tecnolo-
glas que ahorren en mano de obra
y la racionalizacién. El modelo
global de la produccibn automotriz
no solamente refleja la localizacion
de esas firmas trasnacionales, es un
ejemplo de integracidn industrial.
Otras industrias se integran con la
automotriz, en forma de suminis-
tros: acero y otros metales, elec-
trénica, plasticos, vidriera y textil.
A través de su historia, la localiza-
cion internacional de la industria
ha estado fuertemente influenciada
por las politicas de los gobiernos
nacionales, los cuales han luchado
por asegurar la permanencia en su
territorio de las grandes plantas
manufactureras pertenecientes a las
principales firmas. Entre 3 y 4 mi-
llones de trabajadores son emplea-
dos directamente en la manufactu-
ra de automoviles en el mundo, y
de 9 a 10 millones en la manufac-
tura de materiales y componentes.
Si agregamos el niimero de traba-
jadores mvolucrados con las ventas
y los servicios de vehiculos, alcan-
zariamos un total de aproximada-
mente 20 millones de trabajadores
en el mundo. Esta posibilidad de
creacion de empleos es lo que hace
atractivo a paises como México el
establecimiento de empresas de ma-
nufactura de autos, lo que puede
ocasionar también que surjan com-
pafifas mexicanas que “alimenten”
a las ensambladoras, basicamente
al producir autopartes, esenciales
para encadenar la industria nacio-
nal a las multinacionales.

ANTECEDENTES
HISTORICOS.
MEXICO Y EL MUNDO

Es posible identificar una serie de
etapas en el desarrollo de la indus-
tria automotriz de un pais,

Etapa 1. Importacibn total de la
construccion. Vehiculos por distri-
buidores locales. Tienden a estar
limitados en escala por sus altos
costos de transportacion y la posi-
bilidad de restricciones de importa-
cion por el gobierno.

Etapa 2. Ensamblados por com-
pleto knocked-down (kcp), vehicu-
los importados de plantas inter-
nas de manufactureros mundiales.
Permite ahorrar en costos de trans-
portacion y da la oportunidad de
hacer pequefias modificaciones
para el mercado local.

Etapa 3. Ensamble de vehiculos
KCD pero con contenido local cada
vez mayor. Esto alienta el desarro-
llo de una industrial de componen-
tes locales. Fuertemente favorecido
por los gobiernos nacionales.

Etapa 4. Manufactura de auto-
moviles a escala completa. Tiende
a estar restringida por un pequefio
namero de paises, los cuales han
alcanzado la etapa 3 y entonces se
moveran hacia la manufactura lo-
cal a completa escala. Es posible
que un pats pueda regresar de un
estatus de manufacturero local de
escala completa a ser un mero en-
samblador.

Meéxico, como productor de ve-
hiculos automotores se puede situar
en la tercera etapa de desarrollo au-
tomotor, aungue atn estan presen-
tes las etapas uno y dos. La primera
compafita grande que se establecid
en territorio mexicano fue la Ford,
en 1925, poco después de haber
iniciado en su planta de Detroit la
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produccion en serie de su famoso
modelo “T”. Cuando la Ford llega
a Mexico se dedica a ensamblar ve-
hiculos (etapa 2) y no es sino hasta
1960 cuando inicia la produccidén
en serie, justo en la década en que el
modelo de desarrollo estabilizador
aplicado en México arrojaba las ta-
sas mas altas de crecimiento del P8
(6% en promedio durante los afios
sesenta.). Es en este contexto que se
realizan los primeros decretos para
fomentar la produccion nacional
de autopartes; estamos en la famo-
sa etapa de la politica de sustitucio-
nes. Las politicas expresadas en los
decretos de 1962, 1972, y 1977 te-
nian por objeto crear y desarrollar
un sector nacional de autopartes
(Brown Grossman, 1997).

En 1962 no habia industria na-
cional de autopartes: todo se im-
portaba. El primer decreto al res-
pecto promovid la asociacion de
empresas multinacionales con em-
presas nacionales para montar las
primeras plantas de manufactura
de autopartes; especificamente para
lograr ese equilibrio, las reglas de la
politica automotriz consideraron
disposiciones como las siguientes:

1. Que las empresas productoras
de autopartes tengan mayoria de
capital mexicano.

2. Que exista un minimo de con-
tenido nacional en la fabricacion de
vehiculos.

3. Que no se permita la integra-
cién vertical de la industria termi-
nal.

El 20 de junio de 1977 se refor-
mularon las reglas sobre las cuales
se intentaba establecer un nuevo
estilo de industrializacion orienta-
do a la exportacion, cuyas metas
fundamentales eran reducir los dé-
ficit de la balanza de pagos, gene-
rar divisas, crear empleos y polos o

conglomerados industriales. Entre
1977 y 1987 las politicas sectoria-
les tenian el fin de impulsar el de-
sarrollo de la industria automotriz
y promover las exportaciones. El
Gltimo decreto automotor (1989)
establece un conjunto de medidas
relacionadas con el comercio exte-
rior, la integracion de la industria
v la desregulacidn de la produccidén
de vehiculos. En este decreto se
estipula que el valor agregado na-
cional procedente de proveedores
pacionales no debia ser menor a
36% del valor agregado total por
cada empresa terminal. En los afios
ochenta, ante la creciente compe-
tencia en el mercado interno, las
empresas nacionales de autopartes
iniciaron un proceso intenso de ad-
quisicion de capacidades tecnologi-
cas y organizacionales. La industria
automotriz (terminal y de autopar-
tes) ha venido experimentando un
proceso de reestructuracion. Esta
reestructuracion, que comienza en
los aftos ochenta, avanzo por varios
frentes: en la primera fase tenemos
la clausura de las plantas mas viejas,
en el centro del pais, y la apertura
de nuevas plantas, en el norte del
pais: fabricas maquiladoras de au-
topartes y plantas de motores (que
producen para la exportacién). En
una segunda fase, se establecen nue-
vas plantas de ensamble en ¢l norte
y en el bajio asi como moderniza-
cion de algunos complejos en el
estado de México. Para lograr sus
objetivos las empresas se obligaron
a reestructurarse productiva, tec-
nolégica y laboralmente; de esta
mariera, cuatro de las siete grandes
empresas que conformaban el sec-
tor terminal de la industria anto-
motriz iniciaron el proceso, entre
1980 y 1983, trasladando instala-
ciones al norte del pais (Moreno

Brid, 1996}. Estas son las razones
tecnolégicas, econdmicas y politi-
cas por las que la rama automovi-
listica esta reubicandose en México
en tres nicleos especificos: 1. En
el centro del pals, alrededor de la
Ciudad de México; 2. En el nores-
te y centro occidente, a lo largo de
la diagonal que va de Monterrey a
Guadalajara, v 3. En el noroeste, en
torno a Hermosillo, Ciudad Juarez
v la ciudad de Chihuahua.

La produccion de autos para la
exportacion, en particular la fabn-
cacion de motores y ensamble de
sus partes han sido las actividades
principales de estas plantas (GM y
Chrysler en Ramos Arizpe, Ford
en Chihuahua y Volkswagen (vw)
en Puebla. Aunado a esto, la orien-
tacion al mercado de exportacion se
consolida con la firma del TEcan,
que establece un contenido regional
{Canadi, £u y México) no menor de
60% a partir del noveno afio (tablas
1 y 2, exportaciones mexicanas del
sector automotor) (véase tabla 1).

Esta profundatransformacion de
pasar de sustitucién de importacio-
nes a la exportacion de productos
permitio a estas empresas cambiar
de una produccién de altos costos
—falta de flexibilidad para el cam-
bio, calidad deficiente y alto ntme-
ro de rechazos— a otra considerada
como produccién de “clase mun-
dial”. La actual base doméstica de
proveedores de las empresas termi-
nales inici6 su proceso de aprendi-
zaje con la informacién transferida
por las filiales de empresas armado-
ras vy la proveniente de acuerdos de
transferencia de tecnologia o con-
versiones cOfl Olras ermpresas trans-
nacionales. La creciente adopcién
de practicas de produccidn flexible
en la industria automotriz ha lle-
vado a las empresas hacia nuevos
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Tabla 1. Comercio de la industria automotriz mexicana, por region, 1999-2001

C.IE.

Europa/
Neorteamérica Latinoamérica Europa Paises bilticos Africa Medio Oriente Asia
Occidental

Exp. Imp. Exp. Imp. Exp. Iimp. Exp. Imp. Exp. Imp. Exp. Imp. Exp. Imp.
Maquinaria y 1999 7649 5454 099 077 255 761 0.15 0.06 0.01 003 005 006 1.05 8.55
equipos para 2000 9409 7219 1.5 145 203 949 0.13 0.07 0.01 003 oGz 01Y 093 1252
transporte 2001 9082 6513 1.22 t.84 233 1051 0.05 0.16 0.02 009 004 014 1.00 2081
Productos 1988 2405 1193 032 044 1.56 1.47 0.01 0.00 0.01 000 005 000 006 046
Automotores 2000 29040 1763 036 101 079 227 002 001 000 0G0 000 000 007 1.33
2001 2925 1563 042 1.23 0.88 2.78 0.01 0.01 0.00 0.00 0.G0 0.C0 Q.11 1.29
Otros equipos 1999 249 213 002 003 016 022 0.00 0.02 Q.06 000 000 000 0O 0.22
de transporte 2000 266 229 003 004 ©17 032 0.0¢ 0.0 000 000 GOOD 000 O0.01 .30
2001 235 203 003 005 017 037 0.01 0.00 Q00 000 000 000 OO 0.34

Fuente omc.

patrones de relaciones con los pro-
veedores, a los cuales se les ha de-
nominado como proveeduria flexi-
ble. La proveeduria flexible es un
enfoque de relaciones entre clientes
¥ proveedores en una perspectiva
de largo plazo, en donde la relacidén
es administrada para evitar desper-
dicio y aumentar el valor. Una de
las principales caracteristicas del
concepto es, tal vez, la interdepen-
dencia establecida entre clientes y
proveedores (véase tabla 2).

LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ MEXICANA

La industria automotriz esta con-
formada por la industria ensambla-
dora (terminal) y la de autopartes,
o como los define el NI (Instituto
Nacional de Estadistica, Geografia e
Informatica): insumos, proveedores
de primer nivel y proveedores de se-
gundo nivel (tabla 3 y figura 1). En
la industria ensambladora existen
14 empresas establecidas en México
(1997), que fabrican o realizan el en-
samble final de los autos. Cinco de
ellas (Chrysler, Nissan, Volkswagen,
Ford y General Motors) son de ca-
pital 100% extranjero y concentran
92% de la produccion total, dan
empleo a 60,000 personas (4% de

Tabfa 2. Comercio de la industria automotriz mexicana,
por principales socios comerciales 1999-2001
En cientos de millones de dblares

Estados
Unidos

UE (15)

Japdn

Canada China Corea del Resto det

Sur mundo {a}

Exp. Imp. Exp. Imp. Exp. Imp. Exp.Imp. Exp. Imp. Exp. Imp. Exp. Imp.

Maquinariay 1999 74.74 53.08 245 7.220.19 347 1.75 1.45 011 0.96 0.04 1.57 81.30 71.71

equipos para

2000 91.14 70.07 1.89 9.050.22 509 253 2.11 0.19 145003 2.41 9839 9609

la poblacion empleada en México),
ademas de representar 7% del pB
nacional (Brown Grossman, 1997)
(véase tabla 3).

En los dltimos diez afios, la
apertura comercial de la industria
automotriz mexicana ha sido la
mas intensa en comparacion con el
resto de las economias de América.
Un estudio hecho por el Sistema de
Informacién del Sector Automotor
Mexicano (ssam) revela que 98.3%
de los autos que circulaban en
Meéxico en 1992 eran unidades fa-
bricadas en el pais, y solo 1.7% eran
de procedencia extranjera (se inclu-
ven aqui los camiones usados en el
autotransporte); en solo diez afios,
esta situacion se modificd conside-
rablemente. En el ano 2002, de ene-
ro a noviembre, el mercado mexi-
cano estuvo integrado por 46.8% de
unidades fabricadas dentro del pais
v 53.2% de automotores ensambla-
dos fuera del territorio nacional. El

sisaM explica que en 1992, 81.8%

WaNSPOMe 001 88.44 6301 2.24 9.95020 795 2.37 212 0.22 230 0.17 2.67 95.60 98 82 P 4 -
Productos 1999 2296 1129 156 1.450.02 0.3 1.09 0.64 6.00 0.00 0.03 0.00 26.04 14 30 del mercado de autos de Estados
Automolores ,40 57 30 16.62 0.79 224 0.02 1.16 1.69 1.01 0.00 0.01 0.02 0.08 30.65 22 25 Unidos era de unidades fabricadas

2001 27.58 14.54 0.88 2.76 0.05 102 1.67 1.08 0.0t 0.010.02 0.18 30,68 20.96 - tlo 18.2% 2

Otros 1999 244 203 016 £.220.00 0.12 0.05 0.10 0.00 0.020.00 0.01 268 2.61 CHSHUC  Ue s Oibe ok, POV RN
5 oS . I
£quipos 2000 257 248 0.14 031001 0.16 0.09 0.11 0.00 0.04 0.00 0.01 2.88 297 del exterior, lo cual no se modifico

de transporte

2001 226 1.93 047 0.37 000 0.17 0.09 0.10 0.00 0.08 0.00 0.01 257 280

considerablemente una década des-
pués, de enero a octubre del 2002
el mercado automotor de Estados

a. Incluye destinos no especificos y origenes.
Fuente: omc.
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Tabla 3. Numeros Industriales relacionados con la industria del automovil

Insumos
371003- Fabricacion de acero

372004- Laminacion, extrusion
yfo estiraje de cobre

Proveedores 1™ nivel

384121- Fabricacién y
ensamble de carrocerias y
remolgues

384122- Fabricacion de
mofores y sus partes

Proveedores 2° nivel

383101- Fabricacién, ensamble
y reparacion de motores
eléctricos

383109- Fabricacion de
materiales y accesorios

372006- Fundicion, laminacion,

384123- Fabricacion de partes

eléctricos
383110- Fabricacion de focos

extrusion, refinacin y/o estiraje  para ef sistema de transmisidén

de aluminio

372002- Laminacion, extrusién
ylo estiraje de metales no
ferrosos

371007- Fabricacién de tubos y  384125- Fabricacion de partes
y accesorios para el sistemna

postes de acero
de frenos

371006- Fabricacion de

laminados de acero

371008- Fabricacién de otros
productos de acero

371002- Fabricacion de ferro-
alineacicnes

381100- Fundicién y moldeo de
piezas metalicas

382205- Fabricacion, ensambie
y reparacién de bombas

381409- Fabricacién y
reparacion de valvulas
metalicas

381413- Fabricacién de ofros
productos metélicos

372007- Fabricacion de
soldaduras a base de metales
no ferrasos

381405- Fahricacidn de tormnillo

384124- Fabricacion de partes
para el sisterna de suspension

384126~ Fabricacion de otras
partes y accesonos

356003- Fabricacitn de
productos diversos de pvc
{vinilo)

351215- Fabricacion de
solventes

252210- Fabricacidn de
pinturas

352231- Fabricacion de
adhesivos

355003~ Fabricacion de piezas
y articulos de hule

356009- Fabricacion de
espumas uretanicas

354002- Elaboracion de aceites
lubricanies

355003- Fabricacién de piezas
y articulos de hule natural o
sintético

351231- Fabricacién de resinas

331102- Fabricacian de triplay,
fibrace! y tableros aglutinados

331206- Fabricacion de otros
productos de madera

356002- Fabricacién de
perfiles, tuberias y conexiones
321216- Fabricacién de textiles
recubiertos

321321- Confeccion de toldos,
cubiertas

321332- Fabricacion a maguina
de afombras y tapetes

356096- Produccion de
autopartes de plastico

Unidos presentd 80% de unidades
estadounidenses o fabricadas en su
territorio y 20% de unidades en-
sambladas fuera del mismo (véase
figura 1).

Si bien México es la nacion que
mas apertura y acuerdos comercia-
les tiene en el continente americano,
esto —por lo menos en el caso de la
industria automotriz y a juzgar por
los nimeros— no implica que se ha-
yan generado cadenas productivas
entre ensambladores y manufactu-

6

reros de autopartes (véase: www.
SISAM/SporCar.com, 2003). Esto
ha obligado a buscar un equilibrio
entre la cantidad de compafiias de
capital extranjero y las compatfiias
con capital nacional, haciendo én-
fasis en el sector de autopartes.

LAS AUTOPARTES

La industria de autopartes esta in-
tegrada por cerca de 500 empresas,

con un numero de 175,100 emplea-
dos (8% del empleo manufacturero)
y representa un 3.5% del piB. Desde
los afios ochenta, la industria de au-
topartes ha crecido a niveles supe-
riores que la industria ensamblado-
ra. Entre 1980 y 1985 su crecimien-
to fue de un promedio de 4% anual,
y entre 1986 y 1990 su crecimiento
aumento a 9% promedio anual (ta-
bla 4). Las politicas expresadas en
los decretos de 1962, 1972, y 1977
tenian por objeto crear y desarro-
llar un sector nacional de autopar-
tes (Brown Grossman, 1997).

Entre 1977 y 1987 las politicas
sectoriales tenian el fin de impul-
sar el desarrollo de la industria
automotriz y promover las expor-
taciones, se estaba pasando de la
politica de sustitucidn a la politica
de exportaciones. Desde 1982 se ha
venido induciendo sistematicamen-
te el cambio del modelo de indus-
trializacién mediante las politicas
macroecondmicas: desregulacion de
la inversion extranjera directa, libe-
ralizacion comercial y saneamiento
de la balanza comercial. Con ello el
gobierno ha creado una estructura
de oportunidades que favorecen
el desarrollo de una industria alta-
mente competitiva en el mercado
internacional.

Esto provocd una tendencia a
desconcentrar ciertas fases, en una
gama de empresas que se encargan
de surtir las partes que se ensam-
blan en las grandes compaiias ar-
madoras. Se afirma que en la actua-
lidad 85% de la fabricacién de pie-
zas se producen fuera de las plan-
tas armadoras, asi se manifiesta la
importancia del rol que tienen las
empresa de autopartes y la relacion
que existe con las terminales. La
reestructuracion, entendida como
adaptacion de tecnologias, nuevas
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qum 1. Etapas de la cadena productiva de valor en el sector automotor

Planeacion y desarrollo de la produccion

P—apaes industrias el
s stradoras Chasis vy Montaje

—— | tablero de y pintura

control
Metnies
Componentes: Fabricacidn de 5
- 3 R parteF; mecanicas y eléctricas: Montaje | Vlgnt? al

_Pasticos | carburadores, frenos, etc. i e

Maontajo
del motor y
transmision

Siectrénica Bloque del motor
y {fransmisién
Vidrio Motor y transmisién

Investigacion y desarrollo de la industria automotriz

Fuente Fiossier (2003).

formas de organizacion del traba-
jo y establecimiento de renovadas
relaciones laborales, entrd en las
plantas de ensamblaje y maquilado-
ras del norte del pais y relego a la
industrializacién hacia dentro; con
ello, la separacion entre industria
terminal e industria de autopartes
{que caracterizé al modelo de in-
dustrializacion por substitucién de
importaciones) ha quedado analiti-
camente rebasada.

El decreto automotor de 1989

establece un conjunto de medidas
relacionadas con el comercio exte-
rior, la integracion de la industria
v la desregulacion de la produccién
de vehiculos. En este decreto se esti-
pula que el valor agregado nacional
procedente de proveedores naciona-
les no debia ser menor a 36% del va-
lor agregado total por cada empresa
terminal. La orientacion al mercado
de exportacidén se consolida con la
firma del TLCAN, que establece un
contenido regional (Canadi, EU y

Tabla 4. Producto Interno Bruto de la industria manufacturera
y de autopartes (millones de nuevos pesos de 1980)

Participacion en fa
industria manufacturera

3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%

Afios Manufacturas Autopartes
1980 988.9 26.51
1985 1051.11 32865
1990 1203.92 36.77
1991 1252.24 423
1992 1280.65 422
1993 1270.98 398
1994 +317.03 41.66
1995 1253.81 36.16
1996 1390.48 4477
1997 1493.37 50 90
Tasas de crecimiento medias anuales

1980-1985 1% 4%
1986-1990 5% 9%
1991-1997 3% 3%
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México} no menor de 60% a partir
del noveno afio. Si bien a la entra-
da de México al TLCAN, la apertura
beneficié a las exportaciones mexi-
canas de autopartes a los Estados
Unidos, también nos encontramos
con que Canada representa un com-
petidor formidable.

Las exportaciones canadienses
de autopartes a EU dieron un gran
salto en 1998 de 11%, en los prime-
ros once meses, para llegar a la ci-
fra récord de 1s$15.6 billones. Esta
industria automotriz canadiense
continua ganando participacion
en el mercado de Norteamérica: la
participacion actual de tal mercado
en autopartes es cercano a 17% del
total de embarques Canada-EU en
ese mismo rubro. Hace 10 afios era
de 11. Este incremento se debe a un
dolar canadiense mas barato y a los
menores salarios y costos. En cuan-
to a México, el decrecimiento de
Sus exportaciones en aflos posterio-
res se debid, en parte, a la crisis de
1995 y al aumento de importacio-
nes de autopartes a raiz de la entra-
da en vigor del TLcan. La dindmica
y reestructuraciéon de la industria
automotriz obedece a tres facto-
(Mortimore,
1998): las politicas de regulacién
gubernamental del sector automo-
tor, los cambios en los mercados
internacionales y las estrategias de
las empresas ensambladoras ante la
creciente globalizacion de la indus-
tria (vease tabla 5).

La amenaza estratégica de una
mayor competencia extranjera di-
recta con la puesta en marcha del
TLCAN, en 1994, hace tambien que
Surjan nuUevos entornos compe-

res fundamentales

titivos en el mercado interno de
México debido al incremento de
las importaciones estimuladas por
la apertura de la economia, al tipo
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Tabla 5. Balanza comercial
de la industria de autopartes
(millones de dolares)

$in industria maquiladora

Anos Exportaciones Importaciones Saldo

1980 275 1934 -1658
1985 1336 2136 -800
1980 2095 4910 -2815
1994 2749 9098 6349
1995 3159 8078 -4919
1996 3609 3652 -5043
1997 3852 9785 -5934
Con maquila

1980 275 1934 -1658
1985 1336 2136 -800
1960 2005 4910 -2815
1984 3293 10037 -6744
1995 5850 9028 -3178
1996 6360 9432 -3072
1957 7416 10036 -2620

Fuenie: Brown Grossman (1997).

de cambio sobrevaluado v a la de-
manda de insumos de bajo costo
(tabla 5). Aunado a estos problemas,
la industria automotriz terminal
(las ensambladoras) ha manifestado
su preferencia por la importacion
de partes; esta preferencia se debe
a las alianzas estratégicas de las ca-
sas matrices con los proveedores de
esos paises y a que la produccion de
vehiculos para el mercado interno
ha disminuido; esto ha traido una
repercusion considerable de impor-
tacion de vehiculos que afecta a la
industria nacional de autopartes y
ha ocasionado que se aumente el nu-
mero de las empresas extranjeras de
autopartes en México, desplazando
a las empresas nacionales; la tndus-
tria maquiladora de autopartes ha
resultado ser un competidor formi-
dable para la industria nacional.

MERCADO DE AUTOPARTES

Adicional a la manufactura de auv-
tos ¥ su venta, asi como a surtir a
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las ensambladoras transnacionales

con autopartes locales, existe tam-

bién un mercado de las autopartes,

el cual se divide en dos segmentos:

* El mercado de partes para en-
samble de vehiculos.

* El mercado de partes y acceso-
rios de repuesto.

La gran mayoria de los distri-
buidores de autopartes y acce-
sorios automotrices en Meéxico
estan afiliados a la Asociacién de
Representantes, Importadores y
Distribuidores de Refacciones y
Accesortos  Automotrices  (ARE-
DRA); 0 a la Asociacién Nacional de
Mayoristas de Partes Automotrices
(anamapa). Estas tiendas de partes
generalmente no son cadenas de
tiendas o franquicias, aunque mu-
chas pertenezcan al mismo duerio.
Adicionalmente, los principales
compradores del mercado de auto-
partes y accesorios son los multiples
talleres de reparacion y servicio au-
tomotriz. ‘Estos talleres compran
sus partes en las refaccionarias.

Tradiclonalmente, las refac-
cionarias solo venden autopartes,
mientras que las tiendas especiali-
zadas de accesorios venden rines es-
peciales, ruedas, y otros accesorios
de lujo. Este grupo de distribuido-
res de autopartes y accesorios esta
constituido por més de 10,000 re-
presentantes; junto con las mas de
980 agencias de automdviles nue-
vos y algunas tiendas departamen-
tales que venden accesorios. Los
fabricantes mexicanos de autopar-
tes y los importadores distribuyen
sus productos (partes y accesorios)
en el mercado interno a través de
mayoristas 'y distribuidores, quie-
nes los colocan en refaccionarias y
tiendas de accesorios. También hay
aproximadamente 200 mayoristas,
de los cuales, 40 son grandes em-

presas con oficinas en todo el pais,
a los que los distribuidores com-
pran grandes cantidades de partes
¥ 4ccesorios a precios Competitivos
de los mayoristas, los almacenan y
redistrtbuyen mediante agentes de
ventas o representantes en todo el
pats. El mercado de partes usadas
alcanza casi 20% del sector total,
Sus precios pueden estar 40% o mas
por debajo del precio de las partes
nucvas.

LA RELACION ENTRE
LOS ENSAMBLADORES
DE AUTOS Y LOS
FABRICANTES DE
AUTOPARTES

Las ensambladoras han iniciado un

proceso de desintegracion vertical

y ractonalizacion de sus sistemas de

proveeduria, reduciendo el ndme-

ro de proveedores y demandando

sistemas integrados; se han estable-

cido redes de proveedores interna-

clonales en Meéxico; las empresas

terminales hacen alianzas y co-in-

versiones con los grandes provee-

dores internacionales. Varios son

los aspectos que definen las relacio-

nes entre las empresas armadoras y

sus proveedores:

* Los criterios para elegir a los
proveedores.

s Las formas de contratacién.

* Los sistemas justo a tiempo y de
calidad total.

¢ El disefio.

¢ La tecnologia.

Los criterios tradicionales de pre-
cio y calidad de los productos son
factores importantes que las empre-
sas terminales utilizan para elegir a
sus proveedores de primer nivel. Sin
embargo, hay otros criterios con
igual 0 mayor importancia:

MERCADOS y Negocios



e Cantar con procesos y produc-
zas de alta calidad y tecnologia.

e Crear un enfoque total hacia los
c.ientes en terminos de servicio.

o Localizar las plantas cerca de las
empresas terminales.

o Convertirse en empresa 1Nova-
dora y creativa, ampliando las
actividades de investigacion y
desarrollo.

Dados los origenes diversos de
las compaiiias ensambladoras de
autos, las estrategias que siguen son
diferentes y varian segan la compa-
fifa de que se trate. Se pueden men-
cionar las siguientes estrategias:

Ford implementa procesos de
alta tecnologia, con formas flexi-
bles de organizacion, ademas de la
apertura de maquiladoras de me-
diana complejidad tecnologica para
luego venderlas, como es el caso
de Delphi, que paso a ser una uni-
dad independiente de Ford, y es su
principal proveedor de autopartes.

General Motors, por su parte,
desarrollo inicialmente plantas de
autopartes altamente intensivas en
mano de obra barata, pero reciente-
mente cred un complejo industrial
de componentes mayores que in-
cluye actividades de investigacion
y desarrollo.

Por dltimo, Chrysler, que ba-
sicamente se oriento hacia la re-
conversion de establecimientos ya
existentes (las plantas de manufac-
tura del centro de México) y esta-
blecié6 otras plantas magquiladoras
para formar una base de redes de
proveedores (Carrillo, Mortimore
y Alonso, 1996).

El interés de las empresas arma-
doras es dejar en manos de estos
proveedores la organizacion de la
cadena de proveeduria, el disefio y
ensamble de los subsistemas. Los
contratos que establecen las arma-
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doras con los proveedores son de
largo plazo e incluyen los compro-
misos de aumentar la eficiencia, re-
ducir costos y precios, asi como las
penalizaciones especificas por falta
de cumplimiento. Los contratos de
largo plazo permiten al proveedor
amortizar la inversion realizada en
el desarrollo de la pieza; por otra
parte, han aumentado considera-
blemente los contratos con provee-
dores internacionales que ofrecen
paquetes globales integrados con
procesos de ingenieria y servicios
completos en términos de disefio
y tecnologia —estos proveedores
abastecen a distintas empresas ter-
minales— y ha disminuido la 1m-
portancia de los proveedores exclu-
SIVOS,

Es obvio el rezago tecnologi-
co que existe en México, se puede
decir que practicamente no hay in-
novacion tecnologica “mexicana”
dentro de las plantas ensambladoras
de autos, a esto se suma una depen-
dencia total de los adelantos crea-
dos por las divisiones de investiga-
cion y desarrollo en las matrices de
las plantas establecidas en los patses
de origen. En términos generales,
las empresas armadoras han dismi-
nuido la cooperacién tecnoldgica,
asistencia o capacitacion a sus pro-
veedores; sin embargo, mantienen
algunos apoyos para las empresas
nacionales mediante cooperacion
para efectuar adaptaciones, disefiar
componentes o modulos especifi-
cos para las condiciones del pais,
y para adaptar la manufactura de
piezas y componentes; sin embar-
g0, existen ciertas innovaciones en
cuestiones de organizacion del tra-
bajo y de produccién que han sido
ampliamente difundidas en todas
las empresas automotrices. En estas
plantas se han adoptado sistemas y

filosofias de mejoramiento y con-
trol de calidad bajo los principios
de autonomia responsable. Entre
las técnicas que mayor difusion
han recibido estar el sistema Justo
a Tiempo (rT, por sus siglas en in-
gles), el control estadistico de pro-
ceso (scp, por sus siglas en inglés),
los circulos de calidad y los equipos
de trabajo. Se ha demostrado que
en cuestion de productividad y ca-
lidad las plantas mexicanas han lo-
grado los estandares requeridos por
las matrices, y en algunos casos han
sobrepasado estos estandares, inclu-
so respecto a plantas de la misma
compatfiia establecidas en Japon.

Con esto como base se puede
afirmar que los criterios de precio
y calidad son los principales facto-
res para establecer tratos entre la
industria de autopartes vy la indus-
tria de manufactura de vehiculos.
Diferentes autores {Brown, 1997;
Carrillo, 1996) han mencionado
Otros puntos importantes, COmMo
el contar con procesos y produc-
tos de alta calidad y tecnologia,
crear un enfoque hacia los clientes
en cuanto a servicio, localizar las
plantas cerca de las instalaciones de
los manufactureros y, por altimo,
ampliar sus areas de investigacién
y desarrollo.

En cuestion de calidad, las pro-
ductoras de autopartes han estable-
cido modelos de calidad y produc-
cion adecuados a los requeridos por
las ensambladoras de autos. Ciento
cuarenta y nueve empresas mexi-
canas de autopartes (Brown, 1997)
han aplicado en sus sistemas labo-
rales y de operaciones de manufac-
tura estandares internacionales de
calidad 150 ¥ @5 (@s-9000: norma de
calidad creada por General Motors,
Ford Motor Company y Chrysler,
basada en el 50 9600 y agregando
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requerimientos a sus proveedores
como mejora continua, reduccidén
de variabilidad en procesos y cos-
tos, etcétera). Sumados a estos es-
tandares, también hay que agregar
los premios estatales, nacionales y
los que otorgan las empresas en-
sambladoras a sus proveedores mas
destacados. En 1998, 193 empresas
habian recibido algtin tipe de estos
reconocimientos por parte de las
industrias manufactureras de auto-
moviles.

A pesar de estos avances, todavia
no se ha dado el salto a la siguiente
etapa de la industria automotriz,
a diferencia del modelo coreano.
Ambos paises cuentan con indus-
trias automotrices internacional-
mente competitivas, sin embargo
la industria coreana exporta a to-
dos los mercados, esta basada en
compaiiias nacionales (o asociadas
a extranjeras) y sus encadenamien-
tos con la industria de autopartes
nacional es muy grande, muentras
que la industria automotriz mexi-
cana esta basicamente orientada al
mercado de los Eu, esta dominada
casi a 100% por compafiias extran-
jeras y su encadenamiento con la
industria nacional de autopartes es
muy limitado (CEPAL, 1999).

La industria automotriz termi-
nal ha manifestado su preferencia
por la importacidén de partes, esta
preferencia se debe a las alianzas es-
tratégicas de las casas matrices con
los proveedores de esos paises.

Aproximadamente 60% de las
autopartes vendidas en México se
producen aqui. El otro 40% se im-
porta. De las importaciones, 65%
proceden de eu. El aumento de las
empresas extranjeras de autopartes
en México esta desplazando a las
empresas nacionales, estas indus-
trias maquiladoras de autopartes
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han resultado un competidor for-
midable para la industria nacional.
Del mercado total de autopartes,
70% corresponde a la industria ter-
minal de vehiculos, y el restante
30% al mercado de repuestos.

CONCLUSIONES

El panorama general de la industria
automotriz en Meéxico, a partir del
colapso del peso en 1995 y la en-
trada en vigor del TLCAN, se puede
resumir basicamente en los siguien-
tes puntos: en 1997 circulaban en
Meéxico alrededor de 12.5 millo-
nes de vehiculos; en esas fechas, la
produccion nacional de autopartes
solo satisfacia 23% del mercado na-
cional (incluyendo equipo original
y de reemplazo); el restante 77%
era oferta importada; de la produc-
cion nacional, 60% de autopartes se
destinaba al mercado de equipo ori-
ginal. El 60% de la produccién de
autopartes se exporta. Entre 1994
y 1996 las exportaciones de auto-
partes crecieron a una tasa anual de
14% (excluidas las maquiladoras).
Las ventajas del contenido nacional
en la produccion de automébviles
estan disminuyendo gradualmente.

En cuanto a los periodos de vida
de los automoviles, esto también
ha acarreado problemas para el
sector de repuestos: la vida media
de un vehiculo (auto o camioneta}
en México ha sido de 10 a 12 afios.
Sin embargo, el incremento en los
costos ha extendido ese periodo de
vida hasta 15 afios. La extension del
periodo de vida de los automéviles
ha ocasionado un aumento en las
ventas de partes de repuesto, es-
pecialmente las partes para repara-
cion de motores, transmusiones, y
sisternas de suspension. Se espera

que la venta de motores nuevos y
reconstruidos aumente al menos
27%, aunque es un mercado toda-
via pequefio. Los usuarios finales
de las partes de repuesto en México
son los propietarios de cerca de 11
millones de autos y camionetas que
tienen mas de cinco afios de anti-
giedad. El mercado de partes para
repuesto esta constituido por mar-
cas sustitutas de las marcas origina-
les, muchas de ellas importadas. En
el mercado de accesorios, especial-
mente en partes de plastico, partici-
pan muchos productos importados
de Asia. Las partes de repuesto para
motor se importan principalmen-
te de U, Japon, Italia, Alemania,
Inglaterra y Francia.

A pesar de este panorama que
podria verse como desolador, la
industria automotriz sigue desarro-
llandose y presenta grandes expec-
tativas a futuro: entre 2001 y 2006,
la produccion de repuestos para
vehiculos ligeros aumentara a una
tasa anual media de 3.5%, v alcan-
zara unos 53 mil millones de ddla-
res para el afio 2006, Esta categoria
de productos se refiere basicamente
a productos mecanicos que inclu-
yen las partes duras no eléctricas/
electronicas del motor y el chasis,
el tren de direccibdn y las partes y
componentes de la suspension.

Lo anterior abre la posibilidad de
que empresas de autopartes puedan
entrar a esta dinamica de crecimien-
t0. ¢Cémo? La mano de obra nacio-
nal y su menor costo puede ayudar
a elevar la productividad; aunque
esto esta cambiando, porque han
entrado competidores de otros pai-
ses emergentes cuya mano de obra
es mas barata que en México. Sin
embargo, México es fuerte en pro-
duccién de partes para motor, fre-
nos, aceites y lubricantes, y algunos
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Figura 2. Posibles enlaces de fabricantes de autopartes nacionales

§. Acceder al capital
Sul:l_o Institucional,

atrtewndviles,
Joint Venture,
banca, fondos de
inversldn

Proveedor

2. Desarrollar productos

Junto con otro proveedor,
junto con el fabricante de
automoviles, agencia de
gobierno, centro de

N cidén, universidad

3. Produccion

Joint Venture, allanza

4. Comercializacién
Joint Venture,
alianza

Elaborado a partir de las propuestas para la regién Centro Occidente, hechas por la empresa Flossier

(2003).

componentes eléctricos; pero es dé-
bil en accesorios, instrumentos de
seguridad, y componentes de con-
trol de emisiones, ademas de que Ia
tecnologia de la industria mexicana
de autopartes depende considera-
blemente de las compafifas extran-
jeras, pero ya se ha hecho énfasis en
que México debe pasar de depender
de las inversiones gracias a la mano
de obra barata a inversiones basa-
das en calidad y cierto grado de tec-
nologta que se pueda aplicar en los
procesos.

En la figura 2 se pueden ver las
diferentes formas en que las empre-
sas nacionales pueden sobrevivir a
la competencia extranjera: la aso-
clacion con empresas extranjeras
para acceder a capital {entrar en
programas de desarrollo de pro-
veedores de las empresas ensam-
bladoras), actualizar su capacidad
productiva por medic de capital e
innovacion, asociarse con empresas
extranjeras y comenzar ya el desa-
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rrollo de tecnologia interactuando
con las universidades nacionales
(todavia no se ha logrado del todo
este acercamiento entre los empre-
sartos mexicanos y los centros de
investigacion académica). De otra
forma, no parece viable la supervi-
vencia de la industria nacional de
autopartes.
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