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RESUMEN

La intencion del presente trabajo radica en hacer una descripcién de la cadena
global de valor de la industria automotriz, asi como el desempefio de la misma
para la industria automotriz mexicana, en los ultimos afios, en el marco de ciertas
dimensiones clave a la que es sujeta la cadena global de valor y por ende México

en su injerencia dentro de la misma.

Se ha notado que hay nuevos cambios tecnoldgicos en este momento, que
podrian abrir ventanas de oportunidad atractivas para los proveedores locales, en
el presente trabajo se analizaran los pros y contras para aprovecharlos aterrizados

en el contexto global actual.
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HIPOTESIS

En el proceso de globalizacion de la industria automotriz experimentado desde los
anos ochenta del siglo pasado, las armadoras de la industria fueron quienes
conducian toda la cadena de valor, ubicandose en el segmento del disefio y
produccion de los automoviles, los que se conservaban en los paises de origen de
dichas empresas. Estas trasladaron el resto de las actividades productivas a otros
paises para aprovechar principalmente su ventaja en costos. La manera en que
las economias en desarrollo de América Latina se insertaron en esta cadena, las
dejaron en la mayoria de los casos, participando en los mas bajos segmentos de
las mismas. Este fue el caso de México, no obstante, el incremento puntual en las
capacidades productivas de algunos actores de la cadena, asi como los efectos
favorables de derrames en red asociados a la participacién y los nuevos cambios
tecnolégicos pueden permitir que la evolucion de México dentro de la cadena
global de valor del sector de autopartes abra ventanas de oportunidad al
escalamiento productivo, consintiendo que las empresas de primer nivel tomen un
papel hegemonico y favoreciendo una mejor posicibn para las empresas

mexicanas a través de una mayor sinergia en el entramado productivo local.



INTRODUCCION

A finales del siglo pasado, avances tecnoldgicos entre otros factores dieron pie a
que nuevos procesos de produccion modificaran la industria tradicional automotriz,
en los afos ochenta, el proceso de globalizaciéon tuvo efectos en la economia
mundial, a través de una apertura comercial y un ambiente altamente competitivo.
Lo que se tradujo en que los participantes de esta industria buscaran estrategias

para minimizar los costos a través de paises que les ofrecieran esta ventaja.

México ofrecia este beneficio, la forma en que se asentaron estas empresas
trasnacionales era que la jerarquia de la cadena de la cadena global de valor era

liderada por las armadoras.

Al paso del tiempo, ha habido un escalamiento por parte de los proveedores

locales, lo que ha traido beneficios, pero solo marginalmente.

Los actuales cambios tecnoldgicos y el actual desplazamiento del poder de
mercado de las empresas lideres hacia los proveedores, abre areas de
oportunidad para que los proveedores locales potencialicen el tejido productivo y
las redes de colaboracion entre ellos, siempre y cuando se encuentren apoyados

por el gobierno y el marco institucional se los permita.

El presente trabajo se encuentra divido en tres apartados: el primero consiste en
una descripcion de la cadena global de valor, configuraciéon y su panorama actual;
el segundo apartado posiciona a México dentro de la cadena global de valor, su
desemperio y la cobertura geografica como dimension clave en una cadena global
de valor y tercero, los resultados de participar en la cadena global de valor para

México a nivel internacional.
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| Capitulo. Descripciéon general de la cadena Global de Valor (CGV) de la
industria automotriz

A. Definiciones de la cadena de valor y cadena global de valor (CGV)

Para entender mejor los encadenamientos productivos, es necesario definir lo que

es una cadena de valor.

Genéricamente, una cadena de valor es “un conjunto de actividades que lleva a
cabo una empresa relacionadas con la produccién, comercializacion, entrega y
servicios post venta” (Rosales 2015, cita a Porter para definir cadena de valor,

pag. 18).

Otra definiciobn ampliada es, “la cadena de valor es un conjunto de eslabones que,
representan los diversos procesos que se llevan a cabo en una organizacion para
proporcionar al consumidor un producto y un servicio de calidad, en donde el
altimo eslabon de la cadena es el consumidor, quien impulsa el resto de los
procesos para satisfacer sus necesidades, por lo que el valor creado por la cadena

es la suma de los valores creados individualmente” (Hernandez, 2017, pag. 58).

Sturgeon (2001), define la cadena de valor como “La gama de actividades
necesarias para comercializar un determinado conjunto de productos que denota
las actividades productivas con valor afiadido que conducen y apoyan el uso final
de un conjunto de productos o servicios relacionados incluidas las empresas

lideres” (p.3).

Las cadenas globales de valor son el resultado de un nuevo patrén de produccién
basado en la deslocalizacién productiva conectada con mercados finales
dindmicos, que pueden ser nacionales (ubicados en los centros urbanos),
regionales (paises vecinos) o globales (principales mercados de consumo).
(Padilla, 2014).

Generalmente la cadena global de valor es un resultado de los procesos

econdémicos en los que los paises desarrollados que, en aras de especializarse,



deciden integrar a las economias en desarrollo a través de actividades que

generalmente poseen un menor valor agregado e incorporan menores costos.

Las cadenas globales de valor emergen como resultado de un nuevo patrén de
produccién basado en una deslocalizacion geografica conectada con mercados
finales dindmicos. (Padilla, 2017).

A continuacion, se detalla el concepto de cadena global de valor:

El concepto de cadena global de valor se refiere a distintos eslabones en diversas
empresas o plantas de una empresa situadas en diferentes espacios geograficos.
Las cadenas globales de valor son sistemas internacionales discriminados para
optimizar la produccién, la comercializacion y la innovacibn mediante la
localizacion de productos y procesos en distintos paises a fin de lograr beneficios
por diferencias de costo, tecnologia comercializacion, logistica entre otros
factores. (Padilla 2017 retoma a Albadalejo y Zhang 2004 para definir a cadena
global de valor)

El concepto de cadena global resalta el hecho de que la produccion de un bien o
servicio final se puede realizarse por distintos eslabones de la cadena de valor en
diferentes empresas o plantas de una empresa situadas en diferentes espacios
geograficos. Existen cuatro dimensiones clave en una cadena global de valor: la
estructura de insumo-producto, la cobertura geografica, la gobernanza y el marco
institucional (Padilla 2014, retoma a Gereffi 1999 para describir a la cadena global

de valor).

“La estructura de insumo-producto remite al origen y el destino de las transacciones o
corrientes econdmicas intersectoriales, en funcion de los niveles de produccién de cada
sector de actividad y las importaciones de los bienes que requieren, La cobertura
geografica refleja qué tanta extension tiene la cadena en términos territoriales, pudiendo
ser local, nacional, regional o global, la gobernanza de la cadena define el marco
relacional en que econémicamente actuaran las empresas, se relacionaran entre estas y
con otras instituciones de apoyo que pueden provenir del gobierno o del sector privado y
el marco institucional involucra las politicas y las reglas segun las cuales operan los

actores de la cadena” (Padilla, 2014, pag.80)
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B. Composicion de la industria automotriz internacional

La composicion de un automdévil es en su mayoria: aluminio, acero y plastico,
entre otros; para su produccion requiere de miles de piezas e insumos de muchos
proveedores, un automovil se compone por lo general de 20.000 a 30.000 piezas
(CEPAL, 2017).

Con respecto a su estructura, existen diversos cortes de clasificacion que analizan

a la industria automotriz:

Para la Asociacion Mexicana de la industria automotriz, el sector automotriz se
integra de: la fabricacion de automdviles y camiones, autopartes, comercio y
servicios. (AMIA, 2018).

Por tanto, PROMEXICO, divide a la industria automotriz en sectores: terminal y
autopartes (PROMEXICO, 2014).

La industria terminal a nivel internacional generalmente divide la produccion de

vehiculos automotores en dos segmentos: vehiculos ligeros y vehiculos pesados.

Con el objetivo de entender la anterior clasificacién se definen vehiculos ligeros y

vehiculos pesados:

Vehiculos ligeros: Automdviles para pasajeros; son aquellos
vehiculos de motor utilizados para el transporte de pasajeros,
siempre y cuando no contengan mas de ocho asientos (incluido el

conductor).

Vehiculos comerciales ligeros: Son los vehiculos de motor, utilizados
para el transporte de productos y personas; en esta categoria se

encuentran las pick ups, SUV, minivan y camiones panel.

Vehiculos pesados: Camiones pesados: Son los vehiculos utilizados
para el transporte de mercancias; su peso es mayor al de 7

toneladas.
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Por otro lado, la industria de autopartes: se encuentra organizada en tres niveles

de produccion (Secretaria de Economia, 2012) (Aguila, 2016):

Los proveedores de nivel 1 o como se les conoce en inglés “Tier” 1, son
proveedores directos de las empresas armadoras. Entre los componentes que
desarrollan encontramos partes del motor, sistemas de direccion y suspension,

sistemas de aire acondicionado, componentes eléctricos, entre otros.

Los proveedores de nivel 2 o Tier 2, abastecen partes y componentes a las
empresas proveedoras Tier 1. Estas manufacturan equipos y productos que son
requeridos en los componentes mas avanzados y especializados de la industria

automotriz.

Entre los productos elaborados en su mayoria son: partes forjadas, partes
estampadas, partes de inyeccién de aluminio, partes fundidas, partes plasticas,
partes maquinadas, entre otras.

Los proveedores Tier 3, son empresas proveedoras de insumos de los de nivel 2 0
Tier 2, que satisfacen los requerimientos que se requieren en la demanda de la

industria automotriz®.

Cabe destacar que, México, es el 5° productor de autopartes en el mundo y primer
lugar en América Latina, este segmento es muy importante para la industria

automotriz nacional.

En el capitulo de “México en la cadena global de valor”, se profundizara la

relevancia de las proveedurias dentro de la cadena global de valor.

Por otro lado, desde un enfoque de cadena de valor, la cadena automotriz-

autopartista comprende la produccion de vehiculos automotores y autopartes.

Un estudio de la Subsecretaria de Planificacion Econémica Argentina, en el que
utiliza un enfoque de cadena global de valor concibe a la industria automotriz

como “industria automotriz-autopartista”, dividida en:

1 . .y I .
Depende de la literatura en cuestiéon se maneja incluso el nivel 4 o TIER 4

11
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e Industria de vehiculos automotores, la cual fabrica automéviles, utilitarios-
furgonetas, camiones y colectivos.

e La de autopartes produce una amplia gama de productos, los cuales
pueden clasificarse en:

o Componentes genéricos (tornillos, tuercas, etcétera);

o Partes no mecanicas (vidrios, estampados, silenciadores, asientos,
tanques de nafta, radiadores);

o Componentes diversos (cinturones de seguridad, espejos, tapiceria,
ruedas, neumaticos y camaras, etcétera.);

o Sistemas y componentes electromecanicos (sistemas de
amortiguacion, sistemas de ignicion, direccion y suspension,
sistemas de frenos, sistema eléctrico, carburadores, embragues,
bomba inyectora, etcétera.), y

o Tecnologias nucleares (motor y sus partes, sistemas de transmision
y cajas de cambio). (Subsecretaria de Planificacion Econdmica
Argentina, 2016).

El sector automotriz es un sector estratégico para aquellas economias en las que
se desarrolla su actividad, no solo porque supone un considerable aporte en
términos de produccion, empleo y exportaciones, sino también por las sinergias
qgue genera en el entramado productivo local (encadenamientos hacia atras y

hacia delante). (Subsecretaria de Planificacion Econémica Argentina, 2016).

Este proceso aterrizado a México, es el esfuerzo de triple hélice que se tiene en
las proveedurias mexicanas para que fabriquen diferentes autopartes de un mayor
valor agregado con el objetivo de ascienda al primer nivel de suministro (TIER 1)

dentro de la cadena global del sector.
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C. Configuracién de la cadena global de valor

La cadena automotriz-autopartista se estructura en tres grandes eslabones, tal

como lo detalla el esquema 1:

e Un primer eslabén constituido por un grupo de empresas proveedoras de
insumos difundidos: acero, aluminio, productos plésticos y petroquimicos,
vidrio, caucho, etcétera (industrias suministradoras)

e Un segundo eslabén integrado por un numero considerable de firmas
autopartistas cuya funcién es transformar los insumos difundidos para la
elaboracion de partes, piezas y sistemas. (componentes)

e Por ultimo, el tercer eslabén lo constituyen las empresas terminales,
encargadas de las actividades de ensamblado y terminacién de los
vehiculos automotores. (armado, montaje y ensamble) (Subsecretaria de

Planificacion Econémica, 2016).

Esquema no. 1

Cadena Automotriz-Autopartista
T

Produccion de Produccion de
— h
autopartes vehiculos automotores
Conjuntos y Automoviles  ——
subconjuntos —k Mercado
Lhilitarios — Externao
Partes, piszas y
componentes . iz 1
Camionetas
i I
bstisidoe: e ——— L+ Concesionarios
— carga l.
Transporte de
— pasajeros
Mercado
Interno
Etapa productiva
Producto Mer i .Fe
reposicion

o & s

Rol de casas matrices: desarrollo de estrategia corporativa a nivel global, inversicn en 14D, control de calidad y homologacion
de partes, piezas y accesorios de los vehiculos, entre otras actividades.

Fuente: Tomado de la Subsecretaria de Planificacion Econémica, 2016, pag. 8

13

Use el DOI o este identificador para citar o enlazar este recurso: http://hdl.handle.net/11191/7117



Para la industria autopartista, las tecnologias utilizadas para la producciéon pueden
ser capital o mano de obra intensiva, en funcion de las caracteristicas del proceso
o producto y del nivel promedio de lotes de produccion que permita amortizar a las
inversiones. En dicho sector, los procesos productivos se encuentran muy
segmentados: ensamblado, soldadura, mecanizado, inyeccion, extrusion,

estampado, mecanizados de piezas de fundicidn y forjadas, entre otros.

Esquema 2: Relaciones cliente-proveedor entre empresas de la industria automotriz

WELTLGEERY
equipamiento
*Produccidn de materias *Produceidn de ensambles, [ m
primas y partes basicas, companentas,

*Colaboracion en nuevos sProduccion de sub- +Colaboracion en disciio e *Ensambie final del
componentes y ensambles, partes y innovacian. wehiculo.
materiales. compenentes. singenierias constructivasy *Diseflo y desarrollo de
slngenierfas basicas, *Colaboracion con los Tier de operaciones. nueves productos,
1 en el disefic e singenierias constructivas y

Tier 3 innavacien, | de operacian,

N | |

Disefio e ingenieria
para la innovacién

Fuente: Tomado de Canales, 2018, pag.531

Como puede verse en el esquema 2, con respecto al eslabon de las empresas
terminales, tenemos a las OEM (Original Equipment Manufacturer), mismas que

son abastecidas por los diferentes niveles, Tier 1, 2y 3.

Con respecto al eslabon destino, existen clasificaciones alternativas de las
actividades productivas, a parte del mercado externo, se tiene el mercado de
reposicion, constituido principalmente por mayoristas y talleres especializados,
responsables de la adaptacion y transformacion de piezas de acuerdo a las

necesidades del mercado local, aunque en algunos casos tienen capacidad de tipo

14



exportadora. En este mercado ademas participan proveedores de terminales ya

sea a través de la terminal y su red de concesionarios o en forma directa.

Ademas de las actividades de estos tres grandes eslabones, se incluyen aquellas
ligadas a la investigacion y desarrollo para la elaboracién de nuevos productos y
procesos que son realizadas en los centros de innovacion de las casas matrices
de las firmas lideres, asi como también aquellas vinculadas al posicionamiento del
producto en el mercado, como lo es la publicidad, logistica y transporte de

autopartes y automoviles, y comercializacion en el mercado interno y externo

Cabe mencionar que, si bien la producciéon de automoviles es una actividad
principalmente de ensamblaje, no por ello deja de ser capital intensiva, y por su

nueva divisién de trabajo la mano de obra en los costos es relativamente baja.

Para lograr la reduccion de costos y la flexibilidad productiva, las terminales han
adoptado métodos toyotistas de organizacion de la produccion, caracterizados por
la implementacion de un esquema “justo a tiempo” (just in time) para el manejo de
stocks. El uso de tecnologias de produccion flexible les permite a las empresas
terminales una mayor diversificacion de productos y establecer vinculos estrechos
con las firmas proveedoras de autopartes, permitiendo que se distribuyen los
costos de desarrollo de nuevos productos (Subsecretaria de Planificacién
Econdmica, 2016).

15
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D. Evolucion de la cadena global de valor

A principios de la década de los afios ochenta, la industria automotriz internacional
vivia una época de cambios y de incertidumbre. La recesion de la economia de los
paises desarrollados, ocasionada por los crecientes aumentos de los
hidrocarburos determinéG el marco global en el que el sector automotriz
responderia a dos problematicas: desafio tecnolégico y cambio japonés (CEPAL,
1992).

Durante la década de 1970, la industria automotriz cuya tecnologia era
predominante y madura empezé a experimentar importantes cambios en sus
productos de sus procesos técnicos. Factores de esta nueva situacion fueron los
siguientes: la crisis energética desencadenada por el embargo del petrdleo arabe
y el incremento de precios de los hidrocarburos ocasioné la necesidad de producir
vehiculos que hicieran un uso mas eficiente del combustible. Por consecuencia, la
preferencia de los consumidores cambio y por ende las caracteristicas de los
vehiculos. Simultdneamente, el progreso en otras ramas tecnoldgicas, como la
electronica y otros materiales actio como catalizador de ese cambio. La
disponibilidad de materiales como aluminio, plasticos y ceramicas, modificé las
partes y equipos tradicionales, el auge de la robdtica dio paso a los sistemas de
manufactura flexible. (CEPAL, 1992) (Fitzsimons, 2018)

La industria japonesa se introduce en el mercado a través de una filosofia
diferente de produccion basada en conceptos como: “justo a tiempo” (produccidon
sincronizada con la demanda) y de control total de calidad (CEPAL 1992 cita a
Alshuler y otros 1984 para describir la filosofia japonesa), lo que se traducird en
grandes volumenes de produccion, de alta calidad y baja utilizacion de mano de

obra.

En 1980, Japdn era el principal productor de vehiculos en el mundo, con mas de
once millones de unidades. En el mercado norteamericano, donde la participacion
de las importaciones alcanz6 a 28.2%, cuatro quintas partes de esta cifra eran
japonesas (CEPAL, 1992) (Catrrillo, 1994)
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Por lo anterior, se modifico la filosofia y estructura de la industria automotriz a nivel
mundial, en primer lugar, las plantas armadoras empezaron a racionalizar sus
esquemas de abastecimiento de partes, se abandona la integracion vertical y la
dependencia de los proveedores locales, con el objetivo de permear los costos de

mano de obra y canalizarlos a nuevos desarrollos tecnoldgicos.

Las plantas armadoras norteamericanas intensificaron los intercambios con sus
subsidiarias europeas para abastecer partes y en busqueda de nuevos disefios,
abrieron nuevas plantas o terminaron por expandir las ya existentes (como el caso
de General Motors en México). De manera semejante, los fabricantes europeos
establecieron plantas en América del Norte. Como consecuencia, surgen nuevas
fuentes de abastecimiento, principalmente en paises en desarrollo con costo de
mano de obra competitivo, como Brasil, Corea, Taiwan e incluso México. (CEPAL,
1992) (Fitzsimons, 2018).

Por su parte, los proveedores tradicionales de componentes automotrices
enfrentaron competencia y el desarrollo tecnolégico acompafiado de la necesidad
de minimizar costos, requerian una demanda estable y grandes volumenes de
produccion para hacerle frente a las nuevas inversiones. La industria de
autopartes se racionaliza, los que sobreviven se consolidan y se internacionalizan
para producir en grandes volimenes de manera rentable, en conclusion, la cadena
de global valor se transforma en un proceso de internacionalizacion de nuevos

métodos productivos y en un entorno tecnolégico desafiante.

Simultdneamente en otras partes del mundo, durante los afos 70’s, los tigres
asidticos de la industria logran desarrollarse de tal suerte que las ventajas
comparativas de las fabricas “offshore”, basadas en mano de obra barata con
trabajo no calificado de bajos salarios lograron escalar hacia actividades semi-
calificadas e incluso altamente intensivas en capital y conocimientos (Carrillo 2000
cita a Gereffi 1996), iniciando desde los 80’s el desplazamiento de los NIC’s
(paises de reciente industrializacion) hacia los paises emergentes asiaticos
(Asian).

17

Use el DOI o este identificador para citar o enlazar este recurso: http://hdl.handle.net/11191/7117



Ya en los 80’s, la produccion se encuentra concentrada en pocos lugares: Corea,
Taiwan, Hong Kong, Singapur y México, concentraban el 51% del total del empleo
en 1983. Las razones centrales de ello radicaban en la capacidad de atraccion de
la inversion extranjera directa (IED) derivado a politicas industriales, contexto
politico y social y momento historico idoneo, los elementos clave para el éxito de
las NIC’s eran: compromiso total para desarrollar las exportaciones y mano dura
para disciplinar a los trabajadores, como lo fue el caso de México que creo
condiciones de bajos niveles reales salariales (desde 1982) y abriendo la
economia desde el GATT 1986 (México entra al GATT en 1986). (Carrillo, 2000), y
sienta las bases para su insercion en el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN).

El proceso de internacionalizacion de la produccion y el establecimiento de las
fabricas para el mercado mundial en las “zonas de produccion para la
exportacion”, marcan “La nueva division internacional del trabajo”, la cual consistia
en que, los procesos de manufactura intensivos en capital y conocimientos
(incluyendo actividades de investigacion y desarrollo), se mantenian en los paises
sede de las trasnacionales como E.U, Alemania, Japon, entre otros, y los procesos
intensivos en mano de obra fueron reubicados a zonas de bajos salarios a fin de
sobrevivir a la competencia y minimizar costos o para producir en sus propios
mercados. E.U era el principal inversionista de México, Alemania lo era para el

norte de Africa y Japon para los tigres asiaticos. (Carrillo, 2000)

No obstante, este fendmeno de reubicacion de actividades no se traslado a la
esfera mundial, como anteriormente se subraya en lineas anteriores de este
apartado, durante los afios 80’s y después en los afos 90’s la produccion flexible
concentro el analisis nuevamente en paises centrales con fuentes tendencias de
recuperacion de la competitividad via: “justo a tiempo”, “clusters”, o “distritos
industriales”, en donde la calidad, la entrega a tiempo, la innovacién, la
cooperacion, la confianza, la flexibilidad y el desarrollo de proveedores, alianzas e
instituciones terminaban por mostrar un mejor camino que la reubicacion de

plantas hacia los paises de tercer mundo, se trataba de mostrar que la
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competitividad de las empresas podia lograrse gracias a un proceso de
escalamiento industrial de la mano de obra (skill upgrading) y de las localidades
(local upgrading). Tiempo después, algunos estudios demostraron que dicho
proceso no era tan claro, que dependian de la macroeconomia, la regulacion
institucional, las relaciones industriales, salariales, el tipo de mano de obra, entre
otros. (Carrillo, 2000). Por lo tanto, no es aplicable a todo territorio, ya que
depende de su funcionamiento en gran medida de determinadas condiciones para

su eficiente funcionamiento.

Por otro lado paralelamente, a inicios de los anos 90’s, un nuevo enfoque cobra
auge, la cadena global del producto, bajo esta perspectiva se concebia a las
zonas de produccion para exportacion y a las fabricas exportadoras en general
como el ejemplo mas claro de la globalizacién productiva y del aprendizaje de las
empresas, instituciones y la necesidad de los paises por ser mas competitivos via
la obtencion de un mayor valor agregado de un producto (Gereffi, 1999), Corea al
igual que los otros tigres asiaticos iniciaron un proceso de ensamble simple y
evolucionaron a una producciéon mas sofisticada y a la produccién original de
manufactura (OEM) y a la fabricacion de sus propias marcas (OBM). Como por
ejemplo en el caso de México, que se establecid el principal centro de
investigacién y desarrollo de la empresa Delphi, y se inauguraron plataformas
Gnicas de modelos de modelos de autos para venta en todo el mundo (Carrillo,
2000). Sin duda tras lo anterior citado, en términos de inversion extranjera directa
por parte de Estados Unidos y la relocalizacién de las plantas a paises en
desarrollo, en el caso de América del Norte el TLCAN permiti6 una mayor
integracion y desarrollo de la regidbn con consecuencias como en México que

consolidaron a la industria automotriz.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), fue el resultado de
las estrategias que siguieron las ensambladoras de autos: General Motor, Ford y
Chrysler. Las “Los tres grandes” para tener acceso al mercado mexicano, tanto
como proveedor de mano de obra barata, abundante y calificada, como de un

mercado para sus productos. Desde el inicio, la estrategia de estas empresas
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perseguia la implantacion de fabricas de vehiculos y autopartes sin regulaciones
que pudieran entorpecer sus proyectos expansivos y simultdneamente, que dichas
nuevas plantas estuvieran cerca de su mercado de consumo principal, es decir,

Estados Unidos de Norteamérica. (Castellanos, 2016)

Los efectos del TLCAN para la estrategia de la cadena global de valor de la
industria automotriz se puede demostrar en las estadisticas de la relevancia del
TLCAN en la industria automotriz del presente trabajo, ya que, la region de
Ameérica del Norte representa aun competencia relevante a nivel internacional, no
obstante, tras la crisis financiera de 2008, dicha crisis afect6 a la industria
automotriz a través de dos factores: las fuertes restricciones crediticias en los
Estados Unidos y después en buena parte del resto de los paises, mismos que
propiciaron el agotamiento de una de las fuentes mas importantes de recursos de
todas las actividades involucradas en la cadena de valor de la industria, sobre todo
a las empresas armadoras. Como consecuencia de la crisis, una menor demanda
de autos generd un efecto domino, que coloc6 a aquellos paises con presencia
crucial para la industria por su peso en la base productiva de tipo exportadora en

una situacion muy fragil (Romero, 2011).

Con respecto al impacto en la cadena global de valor, esta fue afectada en los
siguientes rubros: industrias de insumos estratégicos, Autopartistas nivel 1, 2y 3,

los distribuidores, posventa y centros de servicios.

La industria automotriz mundial ha crecido en mas de un siglo y ha logrado
superar eventos como la Segunda Guerra Mundial, el alza de los precios del
petréleo en los afios setenta o recientemente la crisis financiera internacional de
2008.

La produccion mundial de vehiculos automotores ha mantenido el continuo
crecimiento en todos sus mercados finales (Autobuses, camiones, vehiculos y
automoviles), salvo en el periodo siguiente a la crisis de 2008, tal como se observa
en el grafico 1, tuvo una significativa caida en su producciéon que afectd la
produccion mundial entre los afios 2009 y 2010, no obstante, el crecimiento

posterior mantuvo su tendencia de largo plazo.
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Gréfico 1: Produccion mundial de vehiculos por tipo del periodo 2000-2016
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Fuente: Tomado de la CEPAL, 2017, pag. 96

La mayor parte de la produccion la dominan los automdviles para pasajeros,
seguida por vehiculos comerciales ligeros y en menor medida los camiones
pesados, finalizando con una muy pequefia participacion de autobuses y

autocares.

La evolucion del sector ha sido creciente y favorable, como consecuencia el sector
sigue siendo un pilar de la economia mundial y un motor del crecimiento
econdmico y el avance tecnoldgico, con fuertes encadenamientos interindustriales
(CEPAL 2017, retoma a ATKearney, 2013 para enfatizar la importancia de la

industria automotriz).
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E. La cadena global de valor en la actualidad

La produccién automotriz se concentra en tres macroregiones: Ameérica del Norte,
la Union Europea y Asia. Los paises en los que la produccién es mayor son:
Estados Unidos, Alemania, Japén, Republica de Corea y China, que mantienen
una fuerte hegemonia en términos de produccion, fabricantes de vehiculos,
proveedores y desarrollo tecnoldgico. Los tres primeros han liderado la industria
por décadas; no obstante, China se ha caracterizado los ultimos afios por un
rapido crecimiento colocandose como principal productor de vehiculos a nivel
mundial (CEPAL, 2017). Existe una desconcentracion respecto al predominio
tradicional de Estados Unidos. El dominio oligopodlico de estas regiones determina
gue sea dificil la entrada de nuevos competidores, en el grafico 2 se observan las

regiones.

Gréfico 2: Produccion de vehiculos por regiones 1950-2016 (en porcentajes)
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1950 I América del Norte América del Sur
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I China I Japdn y la Rep. de Corea
Dtros paises de Asia Otros

Fuente: Tomado de la CEPAL 2017, pag.15
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En los afios cincuenta, Estados Unidos lideraba la produccion mundial de
vehiculos automotores con un 79% de la fabricacion total, seguido de la Union
Europea y otros paises con menor participacion.

Esta posicion hegemonica estadounidense se basOd en gran parte por el
predominio del modo de produccion Fordista, el cual se desarrollo entre fines de la
década de los afios treinta y principios de los afios setenta y que mantuvo como
ejes de las ventajas competitivas las economias de escala asociadas a la

produccion de masas.

En los afios ochenta Alemania y Japon surgieron como dos nuevos actores
importantes que comienzan a disputar el mercado de automdéviles con Estados
Unidos; hasta ese momento, el 31% de la producciéon mundial automotriz se
vuelca a la Uniébn Europea, América del norte poseia 26 % de la produccion
mundial y el 29% de la produccion en manos de Japén y de la Republica de

Corea.

Entre otras estrategias, Estados Unidos buscé formalizar acuerdos comerciales
con paises de bajos salarios para deducir sus costos. Tal fue el caso del TLCAN
qgue le permitiria competir con Europa y otros paises asiaticos (En el caso de
México, el tratado es importante por el sinergismo regional en la actividad

manufacturera que genera)

En las dltimas dos décadas, la producciéon mundial de la industria automotriz ha
crecido en torno al 3% anual, con visibles diferencias entre regiones. Entre 2000 y
2016, la produccion paso de 58.4 millones de unidades a cerca de 95 millones de
unidades, de las cuales el 75% corresponden a vehiculos de pasajeros. (CEPAL,
2017)

Como puede apreciarse en el anterior grafico en 2016, el 45% de la produccion es
localizada en paises en desarrollo de Asia, China alcanz6 el 30% de la produccién
mundial, logrando una posicién dominante en el mercado, su crecimiento en el

mercado fue acelerado, y se acompafid de un importante incremento en su
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capacidad productiva, lo cual incrementa sus expectativas para aumentar este

porcentaje en pocos afios.

Actualmente se presenta un panorama que se distingue por su fuerte
competencia, rapidos avances tecnologicos impulsando la consolidacion de los
fabricantes y proveedores, asi como el surgimiento de nuevas alianzas
colaborativas tanto entre empresas de la cadena productiva como con algunas
otras industrias. Esta estructura en la industria y la competencia genera la
necesidad de crear nuevos modelos flexibles de produccion para ofrecer multiples

alternativas a los consumidores (CEPAL, 2017).

La transicion del sistema productivo taylorista-fordista al sistema de produccién
flexible se inicia en Japon al culminar la Segunda Guerra Mundial dentro de la
fabrica de automoviles Toyota. Los principios de este nuevo sistema de
produccion son la flexibilidad tanto en la produccién como en la fuerza de trabajo,
la descentralizacion de funciones y procesos que no son parte central del proceso
productivo, promoviendo la subcontratacion, la mejora continua y la relacién de la
empresa con su entorno. Se extiende a la formacion de redes, entre las grandes,
medianas y pequefas empresas, basadas en la informatica, estrecha cooperacion
tecnoldgica, capacitacion, planeacién de la inversion y la produccién (justo a
tiempo) y control de calidad (Alvarez, 2002) (Carrillo, 2001)

La produccion modular es un sistema flexible de produccion que permite fabricar
productos bastante personalizados, sin llegar a costos de produccion elevados. Es
un proceso de produccion en el que el automévil es divido en varios médulos y
cada proveedor es responsable de disefiar, innovar, producir y colocar en la linea

de montaje su médulo (Alvarez, 2002).

Por otro lado, con respecto a lo que atafie el presente trabajo, es importante
subrayar el hecho ineludible que el acuerdo regional comercial de América del
Norte ha sido y es altamente competitivo ante Union Europa y la regién de Asia-
Oceania y es este contexto que la produccién automotriz mexicana debe

analizarse, lo que se hara mas adelante.
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En el cuadro 1 se aprecia la hegemonia del TLCAN sobre otras regiones:

Cuadro 1: Produccion de vehiculos por paises y regiones seleccionadas, 2000-2016 (en miles de unidades)
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Fuente: tomado de la CEPAL, 2017, pag. 153

Ademas, en el apartado de la relevancia del TLCAN para la industria automotriz
mexicana, se presentan los beneficios para la economia nacional y su evolucion

con respecto a ciertos indicadores.

En los proximos afios, los fabricantes lideres automotores concentraran gran parte

de su produccion global en un nimero muy reducido de nuevas plataformas
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modulares, focalizandose cada vez mas en sus areas de especializacion y

dandoles espacios crecientes de responsabilidad a sus proveedores.

Esta dinAmica exige a las empresas de la cadena productiva a incrementar los
recursos que canaliza a investigacion, desarrollo e innovacion. Para ejemplificar lo
anterior, 5 de las primeras 20 empresas que mas invierten en Investigacion y
desarrollo a nivel mundial son del sector automotriz, ademas, los fabricantes de
vehiculos invierten, en promedio, cerca del 5% de sus ventas en investigacion y
desarrollo, los proveedores de partes, piezas y componentes tienen una intensidad
cercana al 10%. Para las empresas proveedoras es elemental y crucial satisfacer
las exigencias de investigacion y desarrollo de los fabricantes y asi darles

sostenibilidad a los contratos suscritos entre ellos (CEPAL, 2017).

Pese a la crisis financiera de 2008, la industria automotriz ha tenido buenos
resultados y ha podido levantarse teniendo un desarrollo sostenido, no obstante,
en la actualidad enfrenta nuevos desafios de tipo disruptivo que son tres grandes
tendencias: la convergencia con la economia digital, los cambios en el concepto
de movilidad y en los patrones de consumo Yy las exigencias regulatorias en el
ambito de la seguridad, el medioambiente y la eficiencia energética (CEPAL, 2017)
(Carrillo, 2018).

A pesar de ello y los cambios en la estructura del sector en este punto es factible
pensar que la cadena global de valor se vera modificada impactando en las

regiones donde se tiene participacion de dicha industria.

En el futuro proximo, se esperan fuertes cambios en el mercado automotriz, un
estudio de la CEPAL (2017), pronostica que entre 2015 y 2030 la venta de
vehiculos caerd del 50 al 28%, mientras tanto, los servicios de movilidad
compartida se incrementaran del 0 al 20%. Por otra parte, el proveedor tradicional
minimizara su participacion del 10 al 3%, derivado a que los proveedores de
nuevas tecnologias, electronica y software se incrementaran del 1 al 10% gracias

al incremento productivo de vehiculos eléctricos (CEPAL, 2017).
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La convergencia de la manufactura tradicional con la electrénica y el software
estan modificando la estructura de la cadena productiva y por ende los liderazgos
dentro de la cadena. La incorporacion de las tecnologias digitales a los vehiculos
estd permitiendo un rapido avance de la conectividad y de la conduccion
autonoma. El avance de tanto la conectividad como de la conduccion autbnoma
permitird que los actuales factores de diferenciacion en la industria automotriz se
masifiquen y extiendan hacia los vehiculos de consumo masivo, traduciéndose en
precios de adquisicion asequibles, tal como se puede observar en el esquema 3
(CEPAL, 2017).

Esquema 3: Industria automotriz evolucion en la incorporaciéon de tecnologia

Fuente: Tomado de la CEPAL, 2017, pag. 17

La industria automotriz se enfrenta ante la mayor revolucion de su historia, estan
apareciendo nuevos productos y por ende, nuevos modelos de negocios. La
convergencia de la manufactura tradicional con la electrénica y el software esta
transformando la estructura de la cadena productiva, asi como, los liderazgos al
interior de la cadena global de valor, los diferentes segmentos en especial los de

proveeduria, se enfrentan ante la disyuntiva de incorporar un mayor esfuerzo de
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inversion que se traduzca en investigacion y desarrollo para hacerle frente a los

competidores asiaticos.

En relacion a las dimensiones clave en una cadena global de valor, en términos de
gobernanza, en México y mas por su papel relevante dentro de la industria
automotriz, el posicionamiento de las empresas domesticas en los primeros
niveles de la cadena global de valor, le permitiria cambiar la distribucion de poder
mediante dos estrategias: escalamiento o crecimiento en tamafo y desarrollo de
las capacidades tecnologicas, algo muy afin al desafio internacional del tipo

disruptivo del cual se mencioné anteriormente.

En los siguientes capitulos se profundizara con respecto al escalamiento de
México en la cadena global de valor y de las perspectivas de la industria
automotriz mexicana que incluye el desafio tecnoldgico para la cadena global de

valor automotriz.
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F. Panorama actual de la cadena global de valor automotriz

A principios de los afios noventa, como una estrategia global de las armadoras,
provocO una mayor presencia de la competencia extranjera en casi todo el globo,
particularmente en los mercados emergentes, todas las ensambladoras se
disputaban los mercados (Jiménez, 2006). En México, al firmarse el TLCAN y tras
una serie de modificaciones, dio como resultado un mayor numero de
ensambladoras en nuestro pais, mismo que se caracterizaba por el dominio en la

cadena global de valor.

Més tarde, con el objetivo de contar con una base de proveedores confiable y
Optima, los fabricantes los alentaron a establecer sus propias fabricas en los
mercados hacia donde se desplazaba la produccion. En este punto, los
proveedores aumentaron su tamafo y rapidamente se convirtieron en empresas
internacionales. Asi, los fabricantes de vehiculos son cada vez mas
ensambladores y menos “fabricantes”. Entre 1985 y 2015, la contribucion de los
proveedores al valor agregado total de la industria aumenté del 56% al 82%
(CEPAL, 2017 retoma a Kallstrom, 2015 para medir el impacto de los proveedores

en un determinado periodo de tiempo).

En su conformacion inicial, la cadena de valor estaba muy controlada por los
fabricantes de vehiculos, lo que limitaba mucho el poder de negociacion de los
proveedores. Sin embargo, como parte de las estrategias de reduccién del riesgo,
algunos fabricantes se han desvinculado de sus subsidiarias especializadas en
componentes (tal es el caso de Ford Motor, General Motors y Toyota Motor con
Visteon, Delphi y Denso, respectivamente). (CEPAL, 2017). Actualmente, las
empresas proveedoras de componentes, partes y piezas estan produciendo

importantes cambios que modificaran la futura cadena de valor de la industria.

La estabilidad y la rentabilidad de los fabricantes de vehiculos estan
intrincadamente ligadas a su creciente base mundial de proveedores, una
dinamica que ha fortalecido la dependencia de los fabricantes respecto de sus
proveedores, especialmente en los mercados emergentes. En la medida en que se

incremente la expansién internacional de la industria y la convergencia entre la
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automocion convencional y la electronica (autos hibridos o eléctricos),
fabricantes establecen relaciones cada vez méas estrechas con sus proveedores.
(Michelli, 2019), (CEPAL, 2017), por consiguiente, se esta fortaleciendo en el

mercado la posicion de los proveedores de primer nivel.

A nivel mundial se ha presentado un incremento de la inversion por parte de los
mayores proveedores del mercado automotriz (observar el grafico 2) lo que ratifica
el hecho de que cada vez mas, los proveedores son los que sostienen buena parte

de la creacion de valor y la innovacion en la cadena productiva (CEPAL, 2017).

Un ejemplo de ello es el gran dinamismo mostrado por los sistemas eléctricos y
electronicos que derivado de los recientes cambios en materia de eficiencia
ambiental y tecnoldgica en la actualidad es uno de los espacios de innovacion mas
importantes de la industria.

Este segmento es el que en la actualidad, esta creciendo significativamente,

estimandose que para el 2025 llegara a ocupar mas de 90%.

Grafico 2: Fabricantes de vehiculos y proveedores en el valor agregado, por médulos, 2002-2025

(en términos porcentuales)
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Las alianzas estratégicas entre fabricantes y proveedores, asi como dentro de la
cadena de suministro, seran cada vez mas importantes y ofreceran un potencial
de crecimiento significativo. (CEPAL, 2017), (Michelli, 2019)

Para cumplir con las exigencias de las autoridades regulatorias y de los
fabricantes de vehiculos, muchos proveedores necesitan incorporar rapidamente
nuevas capacidades en eficiencia energética, sistemas de propulsion alternativa,

automoviles conectados y conduccion autonoma.

Mas adelante en el presente trabajo, se presenta el panorama de la industria
automotriz con respecto a estos cambios tecnoldgicos y algunas acciones de

México ante estos nuevos desafios disruptivos.

Por la importancia que posee México en la industria automotriz internacional,
gracias a su participacion activa del tratado regional de América del Norte
(TLCAN) vy su relevancia en el terreno de la industria de autopartes en el ambito
internacional y de Latinoamérica, se presenta en el siguiente capitulo su injerencia

en la cadena de global de valor.

De tal manera, los cambios en la tecnologia a los que se enfrenté la industria
automotriz, permitieron que a través de nuevos sistemas de produccidén paises
como México se incorporara a la cadena global de valor, no obstante, existen pros
y contras a los que nuestro pais ha tenido que experimentar en la evolucién de
dicha cadena, el siguiente capitulo presenta su posicion en la cadena global de
valor, su evolucién al paso del tiempo del marco institucional “Tratado de Libre
Comercio con América del Norte” que tuvo la industria automotriz tras la firma del
tratado, asi como la cobertura geografica de la cadena global de valor automotriz

en territorio mexicano.
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I. Capitulo. México en la cadena global de valor

A. Posicionamiento de México en la cadena global de valor

En cuanto a la posicién de la cadena de valor, muy pocas empresas lideran los
procesos de produccién para el caso de las empresas mexicanas. La mayor parte
de las empresas mexicanas se sitla en los niveles inferiores de esta cadena (Tier
3 o Tier 4.), al suministrar componentes o0 materia prima a los proveedores de nivel
superior a través de relaciones basadas principalmente en el precio. Las empresas
mexicanas que son lideres (Tier 1) disefian, producen y suministran a los
fabricantes de automoviles diferentes sistemas mecanicos, como la transmision y
la suspension, y el sistema eléctrico. Ademas, otras empresas domeésticas
situadas en el Bajio son proveedores relacionales (Tier 2), ya que fabrican y
suministran a las empresas lideres elementos y subconjuntos mecénicos (del
motor, de la suspension, del sistema de freno y embrague), componentes de la
estructura del vehiculo (partes del chasis y elementos de la carroceria) y otros
diversos (tejido para asientos, piezas plasticas de interior y exterior). (Lampén,
2018).

El crecimiento de esta actividad productiva ha sido muy acelerado en los ultimos
casi 30 afios. En 1994, habia ocho plantas ensambladoras operando en México
con una produccion de casi 1 millén de vehiculos por afo; esa era la actividad
medular de México en la cadena global de valor. Con la firma del Tratado de Libre
Comercio, la regiébn asumié un nuevo rol en la manufactura de productos
vinculados con cadenas globales de valor lideradas por empresas multinacionales
en las industrias electrénica y automotriz (Carrillo, 2017 cita a Contreras y
Rodriguez, 2003). Uno de los efectos de esa transicion fue que los agentes locales
fueron desplazados del papel central que habian tenido previamente al mando de

la economia regional.
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Tanto en el caso de las maquiladoras como en la industria automotriz, las
empresas locales asumieron un rol marginal en los nuevos conglomerados
industriales, cuyos suministros provenian principalmente de los Estados Unidos y

parcialmente desde Japon.

La participacion de las empresas locales en la cadena global de valor automotriz,
presentaron un gran numero de limitaciones que les impidié unirse a las cadenas

de abastecimiento, entre las cuales podemos destacar (Jiménez, 2006):

e Capacidades productivas y organizativas insuficientes que no permitieron
cumplir con los estandares de calidad, volimenes y tiempos demandados
por las empresas trasnacionales.

e Las respectivas politicas de compra de las empresas multinacionales, que
terminaron por privilegiar a sus socios y proveedores globales sobre las
empresas locales, y

e Ausencia de una politica industrial capaz de promover capacidades
tecnologicas competitivas y de emprendimiento en empresas locales

A su vez, el tipo de gobernanza y la posicién de la cadena global de valor no son
fijos ni estaticos, mucho menos estables, de modo que proveedores domésticos
en una determinada region puede atenuar la distribucion asimétrica del poder y
cambiar el modo de gobernanza que coordina su relacién con las empresas

lideres dentro de la cadena global de valor (Lampén, 2018).

El posicionamiento de las empresas domésticas en los primeros niveles de la
cadena global de valor permitiria cambiar la distribucion de poder en una

determinada region a través de dos estrategias (Lampon, 2018):

1. Escalamiento, o

2. Crecimiento en tamafio y desarrollo de capacidades tecnolégicas
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Para lograr lo anterior, ha habido esfuerzos de procesos de fusion y adquisicion o
de experimentar un crecimiento propio mediante la inversién en nuevas plantas de
produccién, como mas adelante se podrd ver la cobertura geogréfica de

proveedores de autopartes en territorio nacional.

Retomando el aspecto del escalamiento, la evolucién por el sector de autopartes
mexicano tuvo como trayectoria una primera etapa que estuvo caracterizada por la
intensificacion manual del trabajo y el ensamble simple; luego pas6 por la
racionalizacion del trabajo y la adopcion de nuevas tecnologias de manufactura,
actualmente las empresas han incorporado tareas intensivas en conocimiento,
como el disefio y la coordinacion centralizada de actividades para las plantas

localizadas al interior de nuestro pais (Alonso, 2010)

De acuerdo a Carrillo (2017) los proveedores locales iniciaron un escalamiento a
través de la creacién de proveedores locales mediante tres estrategias (Carrillo,
2017):

1. Spin-offs (son empresas que se desprenden de otra empresa o aplicado a
México, ingenieros locales contratados por Ford de Hermosillo que
desarrollaron la pericia suficiente para luego fundar sus propios negocios
Redes socio-profesionales vy,

3. Relaciones de mercado

Como ejemplo de los Spin offs, se tiene el caso de éxito de Integracion Robdtica y
Mantenimiento Industrial (IRMI), la cual estuvo en contacto con tecnologias y
métodos organizacionales avanzados, ademas de involucrarse en una constante
actualizacion en areas de control de calidad, mantenimiento predictivo, trabajo en
equipo y mejora continua; se le denomino por su crecimiento y consolidacion una
empresa de base tecnologica, que llegé a facturar mas de nueve millones de

dolares. Asi como el conocimiento que se disemino a nivel local.

Las anteriores estrategias citadas, transformaron la planta productiva y la
participacion en la cadena global de valor, pasando de ser una plataforma de bajo

costo para el ensamblaje de vehiculos de consumo masivo a una cadena
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productiva mejor integrada y mas diversificada en términos de productos y
sofisticacion tecnoldgica, se trabaja por mejorar la densificacidn del tejido
productivo de mayor contenido tecnolégico para superar las actuales tendencias
de tipo tecnologico (CEPAL, 2017 y Carrillo, 2017) y por ende de la organizacion al

interior de la cadena global de valor.

La apertura comercial de 1985, asi como de la aprobacion del TLCAN en el afio de
1994 en conjunto con las politicas sectoriales de fomento permitié que la industria
automotriz mexicana triplicara su produccion de América del Norte entre los afios
de 1990-2016, como puede verse de 6.5% en el afio 1990 al 19.8% al 2016, tal

como se puede visualizar en el gréfico 3.

Gréfico 3: América del Norte: produccion de vehiculos por pais del periodo 1990-2016
(En términos porcentuales)
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Fuente: Tomado de la CEPAL, 2017, pag. 19

Como es posible apreciar en el grafico siguiente, la produccién de automéviles por
parte de México la cual parti6 en 1990 con 9.8 millones de vehiculos tuvo una
tendencia al alza, en 1994 se sostuvo y decrecio en la crisis financiera de 2008,
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posteriormente ha tenido un crecimiento nuevamente al alza y sostenido en los
altimos afios, al dia de hoy se sitia en 12.2 millones de unidades. En el caso de
nuestro pais ha tenido variaciones considerables, a su vez el comportamiento de
nuestros socios comerciales (Canada y E.U), no ha tenido crecimientos

acelerados mas bien de tipo sostenido, tal como se observa en el grafico 4.

Gréfico 4: América del Norte: produccion de vehiculos por pais, 1990-2016.
(En unidades y porcentajes)
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Fuente: Tomado de la CEPAL, 2017, pag. 19

La industria automotriz en México se encuentra segmentada en la produccion de
vehiculos pesados y ligeros y la fabricacion de las llamadas autopartes. La
participacion de estas ramas en el Producto Interno Bruto (PIB) del pais
representaba, antes de la entrada en vigor del TLCAN, tan sélo el 1.4 por ciento
del total y 8.1 por ciento del PIB manufacturero (observar el grafico 5 para su

mejor comprension).
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Grafico 5: Participacidn de la industria automotriz en el PIB total y manufacturero, 1994-2015

(En términos porcentuales)
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Fuente: Tomado del Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, 2017, pag. 2

La insercién de la industria automotriz al mercado externo, asi como su integracion
a las cadenas productivas globales, le permitieron expandir sus niveles
productivos de tal forma que, al cierre de 2015, la participacion de esta industria al

PIB total se elevé a 3.0 por ciento y al PIB manufacturero a 17.6 por ciento.

El dinamismo que representa esta industria ha sido muy superior al observado
tanto por el PIB manufacturero como el nacional. En el periodo comprendido entre
1993 y 2016, la industria automotriz aumenté a una tasa media anual de 5.9 por
ciento; mientras que el PIB nacional y el manufacturero lo hicieron en 2.5y 2.4 por

ciento.

Esta larga trayectoria de transformacion de la cadena hizo que el nimero de
armadoras habia aumentado a 20 plantas para vehiculos ligeros, produciendo 3.6
millones de autos, y 11 plantas de vehiculos pesados, con una produccién de 190
mil unidades. Al 2015, un poco méas de 300 pertenecen al primer nivel (Tier 1). En
2017 la industria automotriz aporté 2.9 % del PIB nacional y 18.3% al PIB
manufacturero del pais (AMIA, 2018), ademas, captd 20% del total de inversion
extranjera directa, generando alrededor de 900,000 empleos directos (CEPAL,
2017).

A pesar de que el sector automotriz es el mas integrado en América del Norte,
mismo que en el caso de nuestro pais ha dinamizado la economia a traves de

resultados favorables, la industria mexicana no es inmune a la evolucion global del
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sector automotriz (fabricacién de automéviles y camiones, autopartes y comercio y

servicios). Un diagnostico por parte de la CEPAL (2017) establece lo siguiente:

“Al dia de hoy: si bien México ha sido capaz de atraer a gran parte de los principales fabricantes
mundiales y a un nimero muy significativo de proveedores de primer y segundo nivel, el pais
continda mostrando un cierto rezago respecto a las empresas de tercer y cuarto nivel. Lo que se
traduce en debilidad de la estructura productiva local, especificamente en lo que se refiere a las
pequefias y medianas empresas con un alto componente de conocimiento y tecnologia, lo que,
ademés de ser una oportunidad pérdida para incrementar el valor agregado local en los productos
automotores, limita la propagacion de los beneficios productivos y tecnolégicos indirectos al resto

de la economia local” (CEPAL, 2017, pag.19)

Estos retos se traducen en la configuracion que tiene la industria actualmente, la
cual brinda una plataforma factible para que los proveedores sigan escalando a

mejores posiciones como seria incrementar las empresas nacionales a TIER 1.

Llegado a este punto, se presenta en el siguiente apartado las fortalezas y/o

debilidades que tiene la industria actualmente.
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B. Desempeiio reciente de la industria automotriz mexicana

La industria automotriz en México desempefia un rol estratégico en la economia
del pais, ya que representa una plataforma dindmica para la produccion y
exportacion tanto a nivel nacional como internacional. Asi mismo, es relevante
derivado a su alta contribucion a la produccion de caracter nacional como de tipo
manufacturera, sin dejar de mencionar que integra un elevado encadenamiento
productivo con otras ramas industriales que incorpora a nivel internacional (como
lo que sucede en su insercion de las cadenas globales de valor), generando de
esta manera un efecto multiplicador al valor agregado nacional y al empleo.
(Centro de estudios de finanzas publicas). Ademas de su importancia en la
generacion de divisas para el pais, asi mismo, en el 2017, generé mas divisas que
la industria petrolera, las remesas y el turismo juntas (Michelli, 2019).

En 2015, nuestro pais se colocé como el séptimo productor de vehiculos ligeros y
pesados a nivel mundial y el cuarto como exportador en las mismas categorias

(Centro de estudios de finanzas publicas).

El crecimiento de la industria automotriz en nuestro pais, desde a mediados de los
afios noventa ha sido sostenido, a excepcion de la crisis financiera de 2008. A
causa de la misma, la produccion de automoviles y autopartes aumentd a una tasa
anual de 12.3% en promedio (2010-2017), cifra que cuadriplica practicamente el
crecimiento anual de las manufacturas, que fue de 3.4%, y de la economia en su
conjunto, de 3.0%. Recientemente, representa el 3.7% del PIB nacional (2017),
con un total de 824 mil personas laborando, que en su conjunto representa el
22.2% del empleo manufacturero (Michelli, 2019). Se debe agregar que de 1993 a
2017, el PIB de la industria automotriz creci6 mas que el doble del PIB

manufacturero y el PIB nacional (AMIA, 2018).
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Gréfico 6: PIB de la industria automotriz en México del periodo 1993-2017
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Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz 2018, pag. 5

El desempeiio en la balanza comercial mantiene una tendencia positiva y

creciente, con un superavit que paso de 18.7 a 70.7 miles de millones de dolares

entre 2009 y 2017. Cabe mencionar que el 83.2% del total exportado por la

industria tiene como destino Estados Unidos (Michelli, 2019) y un 86% de estas

exportaciones tienen como destino el Canada y los Estados Unidos (CEPAL,

2017). Tal como se aprecia en el grafico 7.

Grafico 7: Balanza comercial automotriz del periodo 2006-2017
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Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 16
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La industria de autopartes en México, a pesar de la caida de las exportaciones en
el marco de los efectos de la crisis financiera de 2008, su comportamiento ha sido
en los dltimos afios sostenido, muy superior a lo que acontece en el mercado
domeéstico, a la par, el personal ocupado también ha paralelamente ha crecido y

beneficiado.

Grafico 8: Valor de produccidn y personal ocupado en la industria de autopartes en México
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Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 30

En el caso de los tractocamiones, su comportamiento ha sido variable y con una
notable disminucién con respecto a lo reportado en el afio 2015 (apreciar el grafico
9y 10).

Gréfico 9: Volumen de exportacion de tractocamiones (En unidades)

100,000 72,785
0,000
80,000
70,000
40,000
50,000
40,000
30,000
20,000
10,000

2010 20 2012 N3 T4 2015 2014 X7

Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 29
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Grafico 10: Volumen de exportacion de tractocamiones (En millones de délares)
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Fuente: Tomado de la Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 29

El sector automotriz es el principal receptor de IED de la economia mexicana,

detras de la banca mudltiple, con $60, 677 millones de ddlares, lo que lo convierte

en un sector clave en nuestro pais (gréfico 11).

Gréfico 11: Relevancia del sector automotor en la relacion a la Inversién extranjera directa (2017)
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En relacidén a la industria automotriz la IED, la mayor proporcion va dirigida a la
fabricacion de partes de vehiculos automotores (grafico 12), sin mencionar que,
territorialmente hablando, la produccién de autopartes tiene mayor presencia en el
territorio nacional como se podra demostrar mas adelante en el trabajo.

Gréfico 12: Inversidn extranjera directa en el sector automotor 2000- 2017
(En millones de dodlares)
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Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 13

La fabricacion de partes para vehiculos automotores recibié 36,228 millones de
dolares de 2000 — 2017. La fabricacion de automoviles y camiones atrajo un total
de 20,775 millones de délares de IED (AMIA, 2018).

Con respecto a lo anterior, se pueden mencionar algunos indicadores clave al afio

2017 en los que México se ha posicionado a nivel mundial (ProMéxico, 2014):

e Es el sexto productor mundial de vehiculos en general ? al afio 2019

e 7° productor mundial de vehiculos y 1° en América Latina, durante 2017.

e De cada 100 vehiculos producidos en el mundo, 4.2 fueron ensamblados en
México

e Meéxico produjo 4.09 millones de vehiculos automotores en 2017, lo que

representd un incremento del 13 por ciento, respecto al afio anterior

? Dato actualizado de PROMEXICO con fuente del reporte de la Organizacion Internacional de Fabricantes de
Vehiculos Motorizados (OICA)2019
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La produccion de autopartes en México se ha posicionado como una de las mas

dinamicas y competitivas a nivel mundial (AMIA, 2018)

e Es el 5° productor a nivel mundial de autopartes y 1° en América Latina,
durante 2017

e Del top100 de fabricantes de autopartes en el mundo el 91% se encuentran
instaladas en México

e Meéxico tuvo un valor récord de produccion de 87,721 millones de ddlares

en autopartes en el 2017
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C. Cobertura geografica de la cadena global de valor en México

Territorialmente hablando, de las principales armadoras 19 tiene presencia en 14

estados del pais, tal como se muestra en el grafico 13.

Grafico 13: Estados con produccidn de vehiculos
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Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 7

Los principales fabricantes hegemaonicos del mercado tiene presencia en territorio
nacional, a futuro la industria automotriz requerira de una nueva estrategia de
mercado para seguir siendo competitivo, como es el desarrollo de nuevas
tecnologias, asi como, la adaptacion de la cadena global de valor para enfrentar
los nuevos modelos de vehiculos ante las nuevas tendencias internacionales
(cambios en el concepto de movilidad, en los patrones de consumo y las
exigencias regulatorias en el ambito de la seguridad, el medio ambiente y la
eficiencia energética).
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En relacion a la produccion de autopartes, tal como lo evidencian los indicadores
clave, la produccién de autopartes es esencial para México, tal como se muestra
en el gréfico 14.

Grafico 14: Produccidn de autopartes por entidad federativa al 2017
(Considera motores y transmisiones)
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Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2018, pag. 9

Territorialmente hablando, la industria automotriz de autopartes le apuesta a la
estrategia de cercania geografica con Estados Unidos y por sus beneficios de

configuracion local de las empresas nacionales.

Para que los proveedores locales enfrenten los desafios tecnolégicos actuales
necesitaran desarrollar un tejido industrial mas denso y de capacidades locales
mas solidas, la industria automotriz mexicana enfrentard menores riesgos frente a

los cambios disruptivos a los que se enfrenta el sector (El economista, 2017).

El desarrollo de capacidades de los proveedores mediante la innovacion
tecnologica de productos y procesos es una actividad de innovacién articulada
principalmente a través de la creacion de centros de investigacion y desarrollo por
dichas empresas (Lampon, 2018)
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En términos de cobertura geografica, se han desarrollado estratégicamente
centros de investigacion a lo largo del territorio. Para ejemplificar lo anterior se
tiene el Centro de Investigacion y Asistencia Técnica del Estado de Querétaro
(CAITEQ), constituido con la participacion del gobierno federal, a través del
Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, Laboratorios Industriales de Fomento
Industrial (LANFI) y empresarios de la region liderados por grupo ICA, el cual
desarrolla actividades de apoyo tecnolégico para la industria automotriz y de
autopartes; El Centro de Tecnologia Electronica Vehicular (CTEV), con sede en
Guadalajara, el cual se especializa en desarrollar sistemas electrénicos para
aplicaciones automotrices y esta entrando progresivamente en areas de
vanguardia como los componentes electronicos y software; ElI Centro de
investigaciéon en Materiales Avanzados (CIMAV), ubicado en Chihuahua, es una
institucion integrada en el Sistema Nacional de Centros Publicos de Investigacion
del CONACYT, como resultado entre el gobierno federal, el gobierno del Estado
de Chihuahua y la delegacién de Chihuahua de la Cadmara Nacional de la Industria

de la Transformacién (Opportimes, 2018).

No obstante, aunque estan configurados en su mayoria por el gobierno federal,
estatal, empresas privadas y centros académicos tiene limitantes de:

financiamiento, recursos humanos y redes internacionales.

Como resultado, el sector automotriz estd atravesando por un proceso
transformador que ha dado pauta para impulsar grandes cambios tecnol6gicos y
de tipo productivo. Como anteriormente se menciond, los fabricantes de vehiculos
habian liderado el proceso productivo por décadas, en la actualidad los
proveedores de partes, piezas y componentes comienzan a adquirir mayor
relevancia en la cadena productiva de tipo tecnologico (CEPAL, 2017), esto puede

traducirse en una latente ventaja para los proveedores que se logren fortalecer.
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[I. Capitulo. La importancia de participar en la cadena global de valor

automotriz

La produccion mundial de automéviles en 2017 asciende a 97 millones 302.5 mil
unidades (automoviles y vehiculos ligeros), segun datos de la Organizacion
Internacional de Constructores de Automdéviles (OICA, por sus siglas en francés).
En este afio, México se posiciond en el sexto lugar como productor de automéviles
a nivel mundial (OICA, 2019), con una produccion total de 4 millones 068 mil 415
unidades que representa el 4.2 por ciento del total mundial, cifra 13 por ciento
superior a la de 2016, cuando produjo 3 millones 597 mil 462 unidades. (Centro de
Estudios de las Finanzas Publicas, 2018), tal como lo sefala el grafico 15.

Grafico 15: Produccidn de vehiculos automotores, 2017

(Millones de unidades)
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Fuente: Tomado de Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, 2018, pag. 2

Al dia de hoy, China es el principal fabricante de automoviles en el mundo, su
produccion figura el 29.8 por ciento del total mundial; no obstante, no se vincula
dentro de los bloques con los que México celebra tratados, o por lo menos su
participacion con el mercado mexicano no es representativa. Cabe sefalar que
nuestro mayor socio comercial, Estados Unidos ocupa el segundo lugar como
productor mundial de automoviles con el 11.5 por ciento, seguido de Japdon con el
10.0 por ciento y Alemania con el 5.8 por ciento. Se debe agregar que, otros
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paises importantes en el medio automotriz presentan tasas de contribucion
menores en la industria global, tales como Espafia, (2.9%), Brasil (2.8%), Francia
(2.3%) y Reino Unido (1.8%). (Centro de Estudios de las Finanzas Publicas,
2018).

Con respecto a las ventas mundiales de vehiculos, crecieron a una tasa media
anual de 3.3 por ciento entre 2005 y 2017. Lo anterior se explica por la caida que
tuvieron las ventas durante la crisis financiera mundial (2008-2009), cuando,
ademas de la contraccion del consumo y la produccién en distintos paises
(principalmente por Estados Unidos), varias armadoras estadounidenses, se
vieron afectadas financieramente, e incluso hubo un rescate a este sector en
Estados Unidos. No obstante, después del repunte de 14.3 por ciento en 2010
(grafico 16), la tendencia del crecimiento fue a la baja entre 2012 y 2015, periodo
en el que prevalecié una desaceleracion de la economia mundial marcada por la
debilidad de la demanda global, debilitando el comercio internacional, para
recuperarse ligeramente en 2016 con una tasa anual de 4.7 por ciento y luego
desacelerar en 2017 (3.1% anual). (Centro de Estudios de las Finanzas Publicas,
2018).

Grafico 16: Ventas mundiales de automoéviles, 2006-2017
(Unidades y variacion % anual)
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Fuente: Tomado de Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, 2018, pag. 3

Cabe destacar que, en el 2016, el valor comerciado de las exportaciones

mundiales de automoéviles sumd un total de 1.349 billones de délares. México se
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encuentra dentro de los diez principales exportadores ocupando el cuarto lugar
con 88.1 mil millones de dolares por ventas al exterior (OICA, 2018), después de
Alemania, Japon y Estados Unidos, en conjunto concentran el 44.4 por ciento de
las exportaciones en el mundo. (Centro de Estudios de las Finanzas Publicas,

2018), tal como se observa en el grafico 17 y 18.

Graéfico 17: Principales exportadores de automdviles, 2016
(Millones de délares)
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Fuente: Tomado de Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, 2018, pag. 4

Grafico 18: Principales importadores de automoéviles, 2016
(Millones de délares)
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Fuente: Tomado de Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, 2018, pag. 4
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En cuanto a las importaciones, Estados Unidos es el mayor comprador, con un
valor total de 284.8 mil millones de ddlares; seguido por Alemania y Reino Unido.
México ocupa el décimo lugar como importador con 37.2 millones de ddlares. Asi
mismo, su saldo comercial en esta industria es ampliamente superavitario, tal
como se presento en el apartado de la descripcion de la industria en este trabajo

(Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, 2018).

México ocupa la sexta posicion como productor de autopartes en el mundo (AMIA,
2019), su crecimiento esta basado en varios factores: la apertura de nuevas
plantas manufactureras, la localizacion geografica del pais y el crecimiento de la
industria en Estados Unidos (PROMEXICO, 2016).

La industria automotriz cuenta con mas de 100 destinos de exportacion, colocando
a México como un importante centro de operaciones y logistica a nivel
internacional. A pesar de que su mercado principal de exportacion sigue siendo
Estados Unidos, diversos mercados como Latinoamérica han incrementado su
participacion en las exportaciones mexicanas. Al 2013, Los principales destinos de
las exportaciones mexicanas fueron Brasil, Argentina, Colombia y Chile.
(PROMEXICO, 2014)

Para el caso del gigante asiatico, las exportaciones hacia China en los ultimos
afios han tenido un crecimiento considerable; no obstante, la participacion hacia
dicho pais sigue representando un porcentaje bajo en las exportaciones
mexicanas. A medida en que China ha incrementado su ingreso per cépita el pais
ha comenzado a consumir vehiculos con mayor tecnologia y calidad, lo que ha
impulsado las exportaciones mexicanas debido a que los modelos que
actualmente se fabrican en México cumplen con exigentes estandares de calidad
en paises como Estados Unidos, Japon, Alemania, entre otros (PROMEXICO,
2014).
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Con el objetivo de visualizar el crecimiento y origen de las exportaciones, se
presenta a continuacion un cuadro al 2013 de las exportaciones mexicanas al

exterior.

Cuadro 2: Exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros al 2013

DESTINO UNIDADES VEHICULARES % PARTICIPACION
Norteamérica 1,841,801 76.7
EUA 1,646,950 68.0%
Canadd 194,851 8.0%
noamerica 307,581 12.7
144.120
\ 1 28
Al 27
13.98
Total 2,423,084 100%

Fuente: Tomado de PROMEXICO, 2014, pag.18

Derivado a que el mercado ha experimentado variantes en el tiempo, se presentan
datos actuales del periodo 2018-2019 con el objetivo de apreciar su evolucién en

relacion a autos (vehiculos ligeros) y camiones, ver cuadro 3.

Cuadro 3:
PORTA 0 PORR O D D RO -0 BR 019 018

IFMPRESA AuUDI BUW FCA MEXICO FORD %EDNTEG}ESL HONDA KiA MAZDA NISSAN TOYOTA VOLKSWAGEN TOTALES ACUM | acum i, %'a'.icip_acién
\REGION ICAMIONES|AUTOS AUTOS|CAMIONES| AUTOS AUTOSCAMIONESAUTOSICAMIONES| AUTOS AUTOSICAMIONES| AUTOS |CAMIONESIAUTOS|CAMIONES| AUTOS |CAMIONES| AUTOS |CAMIONES| e 2ut ‘ renzoe
orte: 65,417 12,997 2,123 403,462 214,769 6,027| 660,37939,207 116,048 139,000(18,921 101205,120|  100,899)16,163 143,023(168,283 104.062822,610) 1,602, 300(2.424 9102,336 885 3.8% 855%
Centro y Sur 3187 27| 9,25 802 6 23108 37,07312,35 25249 36215 4974 9,31 16,015 89,794 87,776 177,570 249,298-28 8% 6.3%
IAMERICA 68,604 12,997 2,150| 412,715 215,571| 6,033 683,48539,207 116,048 176,073(31,271 10[230,368  146,11421,137| 143,023(177,596| 120,077)912,404 1,690,076{2,602,480(2,586,183| 0.6% 91.8%
[EUROPA 50,006/  13i 46,148( 1 2 59121,329| 135 369 3,555| 47,418 25,209 153,052 178,261 215,933(17.4% 6.3%
lAsiA 3,861 3,303 11,921 4 582 6,356 2118 5821 1,335| 22,318 18,808| 41,126) 43458 5.4%  1.5%
(AFRICA 5 3,979 1 714 3,992 T64) 4,756 5,333110.8%, 0.2%
OCEANIA 4,041 106 886 5,032 5,032 6,965(27.8% 0.2%
INO ESPECIFICADO 2,032 BBI 2,101 187 276 4,132 4,408  26,302/-83.2%) 0.2%
TOTAL SEGMENTOS| 135,601 |13,127| 2,150 | 462,320 (227,492 6,074 | 691,363 39,296| 118,148 |186,467 (52,800 10 232,620 153,018 [21,137| 143,023 [183,036( 168,381 964,199/1,871,864 2,836,063(2,884,174( -1.7%| 100.0%
TOTALEMPRESAS | 135,601 13,127 464,470 [227,492 697,437 157 444 156,467‘ 52,810 385,638 164,160 | 351,417 2,836,063

Fuente: Tomado de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, 2020

En Meéxico las empresas estadounidenses son las principales productoras y

exportadoras (los tres grandes GM, Ford y Chrysler); representaban mas del 60%
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antes del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) y el 52.4% en
2009 (Fragoso, 2019 retoma a Dussel Peters y Gallagher 2013 para visualizar el
impacto del TLCAN). La anterior tabla del AMIA 2020 permite apreciar la

relevancia de Ford en su papel exportador hacia América del Norte.

Dado que las exportaciones mexicanas de vehiculos siguen teniendo como
principal destino el mercado estadounidense, por obvio por la relacion y dinamica

del TLCAN, se realiz0 el siguiente analisis:
Segun en un estudio de PROMEXICO:

e Meéxico incremento su participacion en las importaciones de vehiculos de
Estados Unidos, pasando de 10% en 1995 a 23% en 2013, y convirtiéndose
en el segundo proveedor de vehiculos a Estados Unidos, por encima de
Japon y unicamente superado por Canada.

e En el sector de autopartes México mejord su posicion como proveedor de
Estados Unidos, pasando de representar el 23% de las importaciones en
1995 a 34% en 2013, lo cual lo colocé como el principal proveedor de
autopartes, superando a Canaday a Japon.

e Una de las razones del incremento de la participacion en las importaciones
de Estados Unidos se debe a la firma del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, aunado a las inversiones por parte de las armadoras en

México y a la calidad de los vehiculos fabricados en nuestro pais.

Los envios al extranjero de autopartes, automdviles, camiones, camionetas y otros
vehiculos de motor de pasajeros y mercancia contindan al alza. En agosto del
2018 las exportaciones automotrices incrementaron 11.8% en comparacion con el

mismo periodo del 2017. (El economista, 2018).

Las exportaciones a Europa se incrementaron de 5.9% a 6.3%, transicion ocurrida
del 2013 al 2018, sobre los mayores envios a Europa, se explica que obedecieron
a que Fiat Chrysler Automéviles (FCA) y Volkswagen ya que mandaron mas
unidades a esa region ante la produccion de nuevos modelos en México (AMIA,
2018).
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Las exportaciones dirigidas a Canada, Latinoamérica, Europa, Asia, Africa y
Oceania ascendieron de manera consolidada su participacion de 22.9 a 24.7% del
total de ventas fordneas de coches de México. La participacién de las ventas
estadounidenses bajoé de 77.1 a 75.3 por ciento. Las regiones mas dinamicas en
compras de vehiculos ensamblados en México fueron Europa (+45.2%), Asia
(+38.1%) y Latinoamérica (+18.8 por ciento). Entre éstas, las de mayor peso
fueron Latinoamérica, adonde se enviaron 240,431 unidades, y Europa (168,058
coches), dejando en un segundo plano a Asia (38,969) y Africa (2,383). (El

economista, 2018b).

La relevancia en exportaciones mexicanas automotrices de Europa sobre Asia se
puede ver claramente en la tabla del AMIA 2020, asi como la situacion de Africa

en el 2018 con una patrticipacion de 0.2% y de Oceania también con 0.2%.

Por otro lado, como se presentd en la descripcion de la industria automotriz
mexicana de este trabajo, la relevancia de la fabricacion de partes para vehiculos

es elemental, recordando que en IED tiene la cifra de 59.6%.

El comercio en el segmento de autopartes mexicano es sumamente relevante,
derivado a que una parte significativa de la produccién se destina a esta actividad,
principalmente con los socios comerciales del TLCAN. De hecho, es ese acuerdo
el que explica en gran medida el comercio del segmento, ya que 60.6% de las
importaciones y 92.7% de las exportaciones de autopartes se llevan a cabo con
los miembros del tratado, principalmente con EU, tal como se muestra en el

cuadro 4.
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Cuadro. 4 México: exportaciones del segmento de autopartes (participacidn por pais de destino)

2000~
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 [ Z0OF [ 2008 | 2009 | 2010 | 20011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 2017

Estados Unidos | 94.84 | 9515 [ 9532 [ 9539 | 93.76 | 92.58 | 90.81 | 86.26 | 743 | 81.99 | B3.7]1 [ 8524 [ 8746 | 8882 | RO.93 | 8048 | 80.44 | 8899 | RO.E]
Canada 134 | 080 [ 100 [ 1.24 [ 142 | 151 169 [ 251 [ 265 | 871 | 784 | 533 | 450 | 309 | 272 | 298 | 321 | 358 | 3.12
Alemania 125 | 092 | 062 | 068 | 060 | 079 | 082 | O8D [ 079 | 076 | 0.73 | O8] | 069 | 064 | 058 | 067 | 058 | 063 | 0.74
China 008 | 003 [ 003 [ 015 | 022 | 023 | 053 | 043 | 044 | 040 | 036 | 03] | 028 | 066 [ 106 [ 100 [ 112 | 084 | 046
Costa Rica 003 | 003 [ 002 | 002 | 003 | 003 | 004 | 0O5 | 009 | 010 | 011 | 012 | 009 | 007 [ 007 | 006 | 0.04 | 005 | 006
El Salvador 002 | 002 [ 002 | 002 | 003 | 003 | 006 | 005 | 014 | 007 | 006 | 005 [ 004 | 004 [ 004 [ 004 [ 004 | 005 | 004
Guatemala 003 | 003 | 003 | 004 | 005 | OO | Q11 | OO8 | 019 | 013 | 011 [ O.10 | OO9 | OO0O% | 008 ( 008 [ O.OE | 008 | 008
Honduras 001 | 001 [ 001 [ 001 | 002 | 002 | 003 | 003 | 003 | 005 | 005 | 005 [ 005 | 004 [ 004 [ 004 [ 004 | 0.04 | 003
Micaragua 001 | 001 | 001 | 002 | 002 | 004 | 006 | 003 | 006 | 004 | 004 [ 004 | D08 | OOR | 006 [ 007 [ 007 | 011 | 005
Panama 002 | 002 | 001 | 002 | 002 | 003 | OO7 | OO7 | 009 | 012 | 009 [ 006 | 005 | 004 | 004 [ 003 [ 003 | 003 | 005

I
Fuente: Tomado de Fragoso, 2019, pag. 8

En cuanto a las importaciones mexicanas de vehiculos ligeros, por ejemplo en el
2013 crecieron 4%, pasando de 521 mil unidades a 542 mil vehiculos ligeros. Las
principales regiones de origen fueron (PROMEXICO, 2014), tal como lo sefiala el

cuadro 5 a continuacion:

Cuadro 5. Importaciones mexicanas al 2013 de unidades vehiculares

ORIGEN 2012 % PARTICIPACION 2013 % PARTICIPACION

Total 521,639 100.0% 634,453 100.0%

Fuente: AMIA, 2013,

Fuente: Tomado de PROMEXICO, 2014, pag.19

En la presente tabla es posible apreciar que el principal importador para el sector
automotriz mexicano es Asia, seguido por nuestros socios comerciales del TLCAN
(Canadéay Estados Unidos), la union europea y el Mercosur. (AMIA, 2013)

Con respecto a las importaciones del segmento de autopartes, se muestran los
principales paises de origen de las importaciones de autopartes del segmento
mexicano. Se observa que la participacion de los paises esta menos concentrada
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de lo que muestran las exportaciones de autopartes, debido a que las empresas
armadoras, o las empresas de autopartes instaladas en el pais, importan las
autopartes de sus paises de origen o matrices, principalmente de Estados Unidos,
Alemania, Japén y China (ver cuadro 6), por lo que estos cuatro paises
concentraron el 75% de todas las importaciones en 2017, y el 80% para todo el
periodo. Cabe destacar que, las principales armadoras y empresas de autopartes

provienen de esos paises.

Cuadro 6. México: importaciones del segmento de autopartes (participacidn por pais de origen)

2000 |2l]l]| 6 2008 | 2009 | 2010 2013 (2014 | 2015 (2016 |2017
Estados Unidos | 70,13 | 73.82 | 7254 | 7192 | 6669 |61.63 | 5640 (5482 (5075 (4908 | 5254 | 5202 | 5166 | 50.70 | 5553 (5181 [5118 |4897 | 5790
Alemania 733 |77 699 | 736 |660 |75% |720 (T84 (925 1060 | 693 665 |628 (436 (420 (392 (409 5.23 667
Japdn 487 |542 | 583 (418 |48l 559 | 7.1 736 | 652 582 | 786 |8B34 |77 |600 |5EI 6.01 6.32 566 |6.18
China 0.61 0.51 1.09 1.35 336 |432 |6T0 |[6.65 9.68 1194 | 11.EBl | 1156 | 1396 | 1690 | 1535 | 1583 | 1540 | 1644 [ 908
Canadi 366 |382 |352 (300 (279 |299 323 313 337|471 435 319 321 322 345 315 (294 270 336
Costa Rica 026 |0.01 002 |00% (015 |003 |007 (011 0.05 004 |0O0E8 |00% (006 |005 (005 (005 (004 (005 |007
El Salvador 000 | 000 |000 (000 (000 (000 |000 |0O00 |00 (000 |000 (000 (000 |0O02 |006 |00&6 |003 006 | 001
Guatemala 0.01 002 | 002 (001 0.01 0.01 000 | 0.01 0.01 000 | 000 | 000 |00 000 | 000 (000 (000 OO0 |001
Honduras 000 (000 | 000 (000 (003 J0OO7 006 |008 |006 |007 008 | 007 011 019 012 |021 |021 017 0.09
Nicaragua 000 |000 | 000 (000 (001 036 |004 (003 (004 004 |00 |00 |010 | 085S 084 | 062 |0E] 0.25 0.23

Fuente: Tomado de Fragoso, 2019, pag. 8

56



A. Cambios en el marco institucional

La apertura de los mercados globales ha permitido a México firmar acuerdos
comerciales con diferentes regiones del mundo. El Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN) es el principal acuerdo comercial que dio un impulso
importante a la industria manufacturera de exportaciéon, en especifico a la
automotriz, permitiendo una elevada integracion de la produccion de este sector

entre los paises socios.

La renegociacion del TLCAN ha puesto sobre la mesa aspectos sobre la mesa de
discusion que pueden afectar la evolucion de la industria automotriz, como lo son,
la aplicacién de barreras a la importacion de productos mexicanos y canadienses,
tal es el caso de lo que sucedio en el pasado con respecto a la implementacién de
aranceles al acero y aluminio; tras la renegociacién del TLCAN se modificaron por
parte de Estados Unidos (EEUU) las reglas de origen que impactan directamente

a esta industria.

Por lo anterior, es necesario analizar las modificaciones al TLCAN (T MEC) y sus

respectivas perspectivas para la industria automotriz.

Entre las disposiciones mas destacables son las siguientes:

e Mientras en el TLCAN se exigia que los vehiculos intercambiados tuvieran
un contenido regional del 62.5%, ahora

e Tenemos “El Valor del Contenido Regional” (VCR): Para recibir los
beneficios en materia arancelaria, los productos del sector automotor
comercializados en Norteamérica deberan cumplir con un porcentaje
determinado de contenido regional; para el primer afio de vigencia,
previsiblemente 2020, el VCR sera de 66.0% (frente al 62.5% del TLCAN) y
en los afos siguientes se incrementara gradualmente: 69.0% en 2021,
72.0% en 2022 y 75.0% en 2023. En conclusién, en el T MEC se requiere
de un contenido regional del 75% vehiculos ligeros y 70% para vehiculos
pesados.
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La “Regla de origen para productos especificos”. Se refiere al contenido
regional que deberan tener productos especificos (autopartes) para ser
considerados como originarias de la region. La regla de origen segun
autopartes se divide en tres apartados.

o

o

Autopartes esenciales: se consideran 7 productos: ejes, carrocerias
y chasises, motores, sistemas de direccion, sistemas de suspension,
transmisiones y baterias de litio. Estos productos, tendran que
alcanzar un minimo de 75.0% del valor de contenido regional (costo
neto. Para esta clasificacion no se permite el salto arancelario
(excepto en las baterias de litio).

Autopartes principales: se consideran 16 productos: rodamientos,
partes para carrocerias, sistemas de freno, parachoques, aires
acondicionados y motores de enfriamiento, paneles de control,
motores eléctricos, partes de motor y transmision, escapes,
sistemas de combustible, parabrisas, partes de interior, partes de
seguridad para pasajeros, asientos y sus partes, llantas y rines.
Tendran que alcanzar un minimo de 70.0% de valor de contenido
regional.

Partes complementarias: considera: equipo de audio y telemando,
partes autonomas del vehiculo, cinturones, juntas y arandelas,
camaras y monitores, convertidores cataliticos, electronica vy
eléctrica, volantes y poleas, paneles de instrumentos, iluminacion,
cerraduras, equipo de medicion y control de equipos, motores (sin
incluir los de propulsién de vehiculos), paneles de plastico, equipos
reguladores, interruptores, valvulas y juegos de cableado. Tendran
gue alcanzar un minimo de 65.0% de valor de contenido regional.

Adquisicion de acero y aluminio: Esta regla hace referencia a que, para
gue un vehiculo completo se considere originario las ensambladoras
deberan garantiza que 70.0% del acero y el aluminio que compren
provenga de la region de Norteamérica.
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e Valor del contenido laboral (VCL): Establece que 40.0% del valor agregado
a los vehiculos ligeros y 45.0% del de los camiones deberén incorporarse
en zonas de Norteamérica donde se ofrezcan salarios superiores a los 16
dolares por hora. Este nivel de percepciones, sin considerar prestaciones,
se refiere al promedio de la tasa salarial base por hora de empleados
involucrados directamente en la produccion de una parte o componente, y
no incluye salarios de administracion, I+D, ingenieria y otras actividades
ajenas a la produccién directa de las partes o a la operacion de las lineas
de produccién. (Carbajal, 2019)

Dentro de las ventajas que se observa de las modificaciones al TLCAN, se
consideran que traerd una mejor situacion laboral para los trabajadores del sector,
la ratificacion de México en el nuevo TLCAN (T MEC), lo hace conservar un
acceso preferencial a uno de los mercados méas grandes del mundo para la
industria automotriz, brinda certidumbre para la inversidon y la generacion de
empleos. Se considera que refuerza la competitividad regional que como se ha

visto en el presente trabajo ha tenido resultados favorables a nivel internacional.

Sin embargo, dado que las nuevas reglas de origen son mas estrictas, se abre la
posibilidad para que algunos exportadores mexicanos no las cumplan y se
enfrenten al pago de aranceles en Estados Unidos, en tanto al valor de contenido
laboral, erosiona una de las principales ventajas que tenia México, forzandolo a
potencializar el entramado productivo local y mejores politicas para el desarrollo
de las empresas nacionales, ademas de incrementar la dependencia con la regién

norteamericana.
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Como anteriormente se sefalo en la transformacion de la cadena de valor de la
industria automotriz mexicana al paso del tiempo, tras la crisis financiera
internacional de 2008, México aceleré su proceso transformador en la transicion,
al mejorar su contenido tecnolégico, para evitar desestabilizar a la industria
nacional (CEPAL, 2017) perdiendo competitividad.

No obstante, sus perspectivas a futuro de la industria automotriz estan en funcion
de factores internacionales y de lo estipulado en tratados que para el caso de
México es el TLCAN actualmente llamado T MEC, como se pudo apreciar en el

preliminar apartado de los “Cambios en el marco institucional”.

Cabe senalar que, la diferencia salarial de México con respecto a los Estados
Unidos y el Canada (una importante base de competitividad para el pais) se
erosionara rapidamente, como lo es el VCL (valor de contenido salarial), nueva
modificacion del T MEC, misma que establece que los trabajadores de la industria
automotriz que elaboren una parte significativa del contenido del vehiculo sea
producida con salarios altos, por lo anterior es necesario que México canalice
esfuerzos en mejorar capacidades productivas de tipo local en sus cadenas de

valor.

Aunque México ha progresado notablemente en aspectos de escalamiento
productivo, los avances siguen siendo insuficientes si se considera la dinamica de
la industria y las mismas capacidades en otras partes del mundo, principalmente
en China. De contar con un tejido industrial mas denso y capacidades locales mas
sélidas y fortalecidas, la industria automotriz mexicana enfrentaria menores
riesgos, tanto de perdida de participacion en la cadena global de valor como de
ventajas competitivas frente a los cambios que comienza a experimentar el sector
(CEPAL, 2017)
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Es necesario recalcar que mas alla de la negociacion del TLCAN (T MEC), la
estrategia clave se encuentra en nuevos esfuerzos de politica sectorial y

tecnologica en el marco del actual presente de la industria automotriz mundial.

En cuanto a los factores de tendencia internacional de tipo tecnolédgico se pueden
mencionar lo siguiente: la transformacion impulsada por la revolucion tecnolégica
a nivel global, los cambios de movilidad de los vehiculos, patrones de consumo,
presion regulatoria en relacion a la seguridad, medio ambiente y la eficiencia

energeética, por ejemplo, autos eléctricos.

Se requiere de la creacién y optimizacion de capacidades locales en materia de
recursos humanos, ciencia, tecnologia e innovacion y desarrollo empresarial para

hacerle frente a los nuevos desafios tecnolégicos.

Cabe resaltar que un area de oportunidad para la cadena de valor automotriz
mexicana puede encontrarse en canalizar mayores esfuerzos en los proveedores
sobre todo en investigacion y desarrollo, tomando en cuenta su fortaleza en
relacion a la industria de autopartes, en otras partes del mundo, actualmente, las
empresas proveedoras de componentes, partes y piezas estan produciendo
importantes cambios que modificaran la futura cadena de valor de la industria y

que aterrizado en México puede fortalecer a las empresas locales.
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Conclusiones:

La industria automotriz es fundamental para la economia mexicana, representa el
3.7% del PIB nacional (2017), con un total de 824 mil personas laborando, que en
su conjunto representa el 22.2% del empleo manufacturero, el desempefio en la
balanza comercial mantiene una tendencia positiva y creciente, con un superavit
que paso de 18.7 a 70.7 miles de millones de dolares del periodo 2006-2017,
ademas, Meéxico se encuentra dentro de los diez principales exportadores
ocupando el cuarto lugar con 88.1 mil millones de dolares por ventas al exterior de
exportaciones automotrices, por lo tanto integra a otros sector de la economia, asi
como incorpora a empresas de primer, segundo y tercer nivel incluso pequefas y
medianas empresas que producen piezas para automoviles y refacciones. Desde
este punto de vista cualquier cosa que tenga que ver con esta industria es
elemental para el desarrollo del empleo y por ende del pais. En términos de
localizacion de las empresas de primer nivel, segundo y tercer nivel, tenemos a
Delphi en Chihuahua, Bosh enToluca y Queretaro, Rassini en Querétaro, Metalsa

en San Luis Potosi, por mencionar algunas.

Adicionalmente, es importante contemplar que esta industria a través de la forma
en la que se ha incorporado en la cadena de valor global, ha permitido crecer de
una manera significativa principalmente justo por sus exportaciones al mercado
norteamericano; originalmente la forma en la que se insert6 en esta cadena global
fue a través de participar en los segmentos de menor valor agregado, por la
posibilidad de competir por muy bajos costos, basicamente costos salariales. No
obstante, en el Ultimo tiempo a partir justamente de las capacidades generadas
durante mas de veinte afios de esta participacion, si bien estas capacidades son
pocas se ha notado que la industria nacional ha cambiado esta configuracion, hoy
tenemos empresas importantes de todos los niveles incluso empresas de primer

nivel mundial ubicados en distintos espacios nacionales.

En esta idea de la cadena global de valor, se not6 que hay un cambio en la
composicién que ha permitido a algunas empresas tomar algunas oportunidades

derivadas del cambio en la logica en la propia cadena que es global, lo cual
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implica que las empresas proveedoras de primer nivel estan tomando mayor
fuerza y estdn tomando un poco de jerarquia; que les permite obtener actividades

en segmentos de mayor valor agregado, disefio e innovacion.

Tanto las empresas proveedoras que ya estaban ubicadas en primer nivel, como
aguellas que se encuentran en segundo nivel han obtenido capacidades como las

spin-offs.

Por mencionar un ejemplo, en el caso las spin-offs, de acuerdo a los parametros
definidos por Carrillo, los ingenieros que laboraban en la empresa FORD al tener
contacto con tecnologias y métodos organizacionales avanzados en control de
calidad, trabajo en equipo y mejora continua, pudieron desarrollar una empresa de
base tecnolégica ademas que disemino conocimiento a nivel local, esta es
Robdtica y Mantenimiento Industrial (IRMI), la cual llegé a facturar mas de nueve

millones de doélares.

Por otra parte, la existencia de centros de investigacion como por ejemplo: Centro
de Investigacién y Asistencia Técnica del Estado de Querétaro (CAITEQ), El
Centro de Tecnologia Electronica Vehicular (CTEV) y El Centro de investigacion
en Materiales Avanzados (CIMAYV), por mencionar algunos, ha generado nodos de
contacto, transmision de informacion y colaboracion (en algunos casos estrecha y
en otros incipiente), entre empresas, instituciones gubernamentales (CONACYT) y
centros académicos que han posibilitado dar solucién a problemas especificos,
aprovechandose de los beneficios de participar en una red socio profesional (en

términos de Carrillo, 2017) o red de empresas (Padilla, 2014).

Otro ejemplo de escalamiento en el contexto de las relaciones de mercado (de
acuerdo a los parametros establecidos por Carrillo), son los talleres que se han
especializado. Aunque en principio no tuvieron el contacto directo con las TIERS
de primer nivel y participaban proveyendo a las empresas de segundo nivel, al
generar lazos de confianza en sus servicios fueron capaces de establecer una
fuerte relacion colaborativa hasta especializarse, esto se tradujo en beneficios
para los proveedores nacionales y en algunos casos les posibilité convertirse en

proveedoras de segundo nivel.
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En el desarrollo de este trabajo, se mostré que el uso del enfoque de la cadena
global de valor para el analisis del sector automotriz, nos obliga a analizarlo como
parte de un gran todo, incorporando la diversificacion de sus eslabones, lo cual ha
permitido observar la especializacion y el desarrollo de las ventajas competitivas
para sus participantes; sus principales actores son: las firmas lideres (terminales)
y los proveedores globales de partes. Aunque la cadena global de valor automotriz
es altamente competitiva a nivel mundial, el TLCAN ha favorecido a México por su
cercania con Estados Unidos y la configuracion local, asi como sus bajos costos
de mano de obra, no obstante la transferencia de conocimientos en la cadena de
valor es clave para los proveedores locales (spin-off), hay esfuerzos por parte del
gobierno de incrementar los 30 centros de disefio automotriz en esfuerzos triple
hélice, como por ejemplo, a través de Grupo Nacional de Instituciones Académicas
y Centros de Investigacion de la Industria Automotriz (GNIACIIA), lo que busca
fortalecer los casos de escalamiento y mayores derrames dentro del territorio

nacional.

Adicionalmente, para el Optimo proceso de escalamiento de los proveedores
locales, el marco institucional es elemental, actualmente, la firma del nuevo
TLCAN (T MEC), determinara la estrategia y aplicabilidad de las politicas
industriales, asi como los lineamientos en términos de reglas de origen que
podrian modificar gradualmente a la cadena global de valor, perdiendo ain mas la
soberania en estrategias gubernamentales en relacién a la industria automotriz

mexicana.
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