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Resumen

El sector automotriz mexicano representa uno de los grandes
éxitos de industrializacion en América Latina. Sobre la base de
inversion extranjera directa (IED), se hatransformado de unaindustria
anticuada y enfocada al mercado nacional en una plataforma de
exportacion muy competitiva dirigida al mercado norteamericano. En
la actualidad la industria automotriz de México enfrenta un gran
desafio: duplicar su produccion de vehiculos. Paralograrlo tendria que
maximizar su renovado y amplio acceso a nuevos mercados —a traves
de tratados de libre comercio y otros acuerdos comerciales—, como la
Unidn Europea, Japon 'y paises de laregion (Brasil y Argentinag).

Lamentablemente la base de proveedores de México es muy
dependiente de la industria norteamericana y no logra cumplir con las
normas de origen de estos acuerdos comerciales. Por lo tanto, la
industria automotriz mexicana deberia evolucionar desde una
plataforma de exportacion dependiente de insumos norteamericanos a
un verdadero centro de manufactura que cuente con una base integrada
de proveedores localizada en el pais. Basandose en extensas
entrevistas a las empresas, las asociaciones sectoriales y las
autoridades gubernamentales pertinentes, ademés de visitas a las
plantas productivas de las ensambladoras de vehiculos y los
fabricantes de autopartes, se proponen tres medidas para lograr esta
transformacion: &) instrumentar una vision para la industria
consistente con la estrategia nacional de desarrollo, b) atraer a los
inversionistas extranjeros prioritarios que ain estan ausentes, y C)
integrar la base de proveedores y profundizar la cadena productiva
automotriz en México.
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. Introduccion

En e siglo XX la actividad automotriz tuvo un papel muy
relevante —en ocasiones crucial—, en €l proceso de industrializacién
de muchos paises. Esta importancia radica en el hecho de que tal
actividad fue pionera en la creacion de innovaciones, que luego
transformaron radicalmente la organizacién del proceso de fabricacion
manufacturera. Tales innovaciones fueron adoptadas en mayor o
menor grado por otras actividades y pasaron a transformar la industria
manufacturera en su conjunto, incrementando la productividad |aboral
y €l desarrollo industrial de manera extraordinaria. En la segunda
mitad del siglo XX, las principales innovaciones en la industria
automotriz se sistematizaron, a nivel de ensambladoras de vehiculos,
en e revolucionario “Sistema de Produccion de Toyota” (Womack y
otros, 1990). En esta Introduccion se hard referencia a las ventgjas
competitivas de este nuevo sistema de ensamblaje de vehiculos y se
extendera el andlisis para incluir las repercusiones en las bases de
proveedores de la industria automotriz. Luego, se examinara la
situacion competitiva de la industria automotriz norteamericana. Eso
nos dard la base para analizar las implicaciones para la industria
automotriz mexicana, que representa el tema principal del presente
documento.
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A. Innovacion y cambio en la industria automotriz

Dos episodios en la evolucion de la actividad automotriz gjercieron notable influencia en €
desarrollo industrial y econdmico.

El primero tuvo lugar a principios de siglo pasado cuando se ided e inicié la utilizacion en
Estados Unidos de la banda movible o linea de ensamblaje de vehiculos automotrices. Mediante
esta innovacion, la empresa Ford revoluciond la manufactura de vehiculos, desarrollando un
proceso de fabricacion masiva de productos estandarizados y reduciendo a un minimo los
elementos artesanales que habian persistido y eran propios de anteriores métodos de produccion.
Las externalidades derivadas de las economias de escala, su impacto en la reduccion de costos
unitarios y e aumento de voliumenes de produccién, colocd a la Ford en una posicion de
vanguardia a nivel mundial (Womack y otros, 1990). Su sistema de ensamblaje fue adoptado y
mejorado por otros fabricantes de automoéviles. En particular, la Genera Motors introdujo
innovaciones trascendentes en €l area de organizacién del trabajo, volviéndolo més funcional para
la produccién en serie y la division en tareas especializadas repetitivas, facilmente controlables con
POCOS SUpErVisores.

La banda movible de ensamble y las modificaciones en la organizacion del trabajo pasaron a
ser la forma predominante en el funcionamiento de la produccién automotriz y, de hecho, de las
manufacturas en general. Durante los siguientes 50 afios, el desarrollo de laindustria manufacturera
fue impulsado por la necesidad de aumentar la reduccidn de costos a través de las economias de
escala generadas por e incremento de los voliumenes de produccion de bienes escasamente
diferenciados (Ej. el modelo T de la Ford). Lafabricacién se dio asi con creciente especiaizacién y
mecanizacion, y con una concentracion en pocos individuos respecto de decisiones y actividades
ligadas al disefio, la gestidn organizacional y la supervision de la calidad.

El segundo episodio importante en el desarrollo de laindustria automotriz —y de laindustria
manufacturera— tuvo un origen diferente. En Japon, después de la Segunda Guerra Mundia la
empresa Toyota redisefi6 radicalmente la forma de fabricacidn de vehiculos y sus partes. E. Toyoda
y T. Ohno propusieron una manera distinta de organizar la fabricacion de vehiculos, motivada en
alguna medida por las diferencias entre Japdn y Estados Unidos en cuanto a la estructura del
mercado y la dotacién de recursos, y que seria posteriormente conocida como “Sistema de
Produccién de Toyota” (SPT) o “produccion eshelta’ (lean production). Su aporte permitid elevar
de manera extraordinaria la productividad en la industria automotriz japonesay la convirtié en un
importante competidor en el mercado mundial, convirtiéndose asi en uno de los principales factores
que le permitié disminuir la participacion de mercado de las empresas que hasta ese momento
habian sido predominantes y, en consecuencia, obligandolas a redefinir sus estrategias globales
(Womack y otros, 1990).

El proceso de fabricacion propuesto por e SPT se bas, entre otros, en tres elementos
fundamental es.

e Laorganizacion flexible, que cubre varios aspectos. Por el lado del trabajador, implica
gue debe impartirsele una capacitacion mdltiple a fin de que pueda €ecutar diversas
tareas tanto en relacion con la fabricacion como a supervision y control de calidad. Por €l
lado de los bienes de capital, significa que en la planta se puedan manufacturar de manera
rentable lotes de produccién de un volumen relativamente bajo y modificar rapidamente
varias caracteristicas del producto final para responder a cambios subitos de la demanda.
Con €llo, e SPT permite satisfacer en mejor forma las exigencias de nichos de mercado
diferenciados, adecuando el vehiculo en sus detalles finales a las necesidades de distintos
consumidores. De esta manera, la produccion responde a las preferencias de la demanda,
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a diferencia del “Sistema Fordista’ que estaba basado en el consumo masificado,
impuesto al mercado por la necesidad de incrementar las economias de escala.
Actuamente, Toyota halogrado un sistema de produccién verdaderamente global através
de su politica de “ Global Body Lines’ gue ocupa la misma lineay equipo tanto en plantas
de bajo volumen e intensidad de mano de obra, como también en las plantas de
produccion de mayor volumen y mas automati zada.

e El énfasis en la prevencion total de defectos, como resultado de la tradicional busqueda
de eliminacién de costos innecesarios. En contraposicion con € concepto de control de
calidad basado en la deteccién de errores en la etapa final de fabricacién, el SPT busca
erradicar en el origen toda posibilidad de generacion de imperfecciones, de periodos de
inactividad y de interrupciones en el uso de la capacidad instalada. Gracias a esta
concepcion disminuy6 de manera dréstica la proporciéon de unidades defectuosas en la
produccion y se redujeron aln mas los costos de operacion. Actuamente, Toyota
representalamejor practica con respecto ala calidad de los automaviles.

e La concepcion integral del proceso de fabricacidn, visto como un compromiso de
mediano y largo plazo entre la industria terminal, sus empleados, los proveedores y
distribuidores para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena productiva. Tal
compromiso enfatiza la labor en equipo y una menor jerarquizacion de la linea de
produccion. Este esfuerzo colectivo conjuntamente con una mejor y mas fluida
comunicacion entre los participantes, permite detectar y eliminar rdpidamente las
potenciales fuentes de ineficiencias en todas | as fases de produccién. Asimismo, permitio
establecer relaciones de largo plazo entre productores, proveedores y distribuidores, y
bajar enormemente los costos de transaccion inherentes a las relaciones comerciales de
corto plazo. Estas adianzas incluyen, por gjemplo, programas de compra con horizontes
temporales extendidos por varios afios y responsabilidad compartida en € disefio de
piezas, modelos y métodos para mejorar la calidad o reducir costos. Al fomentar las
relaciones de largo plazo entre proveedores y productores de la industria terminal, se dio
mayor espacio e impulso a desarrollo de proveedores y a la subcontratacion externa
(outsourcing) en contrapasicion con el patron de integracion vertical que desarrollaron las
grandes armadoras de vehiculos en Estados Unidos. Asimismo, se introdujeron nuevas
técnicas de inventario, que se basaban en un acuerdo con los proveedores para €l
suministro de insumos y materias primas en 10s momentos precisos y en las proporciones
exactas en que serian requeridos en las distintas fases de produccion. Tal practica de
administracién de inventarios pasd a conocerse como produccion sincronizada a la
demanda (just in time).

A finales de los afos ochenta, las ensambladoras de vehiculos japonesas, instaladas en
Japon, habian reducido en promedio un 20% las horas-hombre requeridas por vehiculo terminado
en comparacién con las plantas japonesas en Estados Unidos; 33% menos que las armadoras de
Estados Unidos ahi instaladas; y 50% menos que las plantas de empresas europeas. Asimismo, en
las primeras era menor € nimero de defectos de ensamblaje por millar de vehiculos producidos y
casi 10 veces menor € numero de dias de almacenamiento por vehiculo terminado (J.D. Powers &
Associates citado en The Economist, 10 de agosto de 1991). Toyota logré ser 40% més productivo
que sus competidores japoneses y su participacion en el mercado japonés también estuvo en €
orden de 40% (EIU / McKinsey & Co, 1999). Otras investigaciones en decenas de plantas
manufactureras de autopartes, como asientos, frenos y sistemas de escapes en Alemania, Canada,
Espaiia, Estados Unidos, Francia, Italia, Japon, México y € Reino Unido, concluyeron que €
desempefio de las plantas japonesas ya superaba a principios de los afios noventa a plantas
similares de otros paises en términos de productividad, calidad y manejo de existencias (Andersen
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Consulting, 1992 y 1994). Tal éxito es atribuible en buena medida a las ventagjas derivadas del
“Sistema de Produccién Toyota”.

El SPT fue pronto incorporado por otras empresas japonesas (Y luego coreanas), ayudandolas
areducir costos y a adaptar més facilmente su produccién a la demanda de distintos consumidores.
Desde hace cuatro decenios los fabricantes automotrices japoneses han ganado mercado a costo de
fabricantes previamente dominantes de Norteamérica y Europa Occidental. Entre 1970 y 1990, lo
lograron a través de exportaciones (estas crecieron de 1,1 a 5,8 millones de unidades entre 1970 y
1990, aunque luego cayeron a 4,2 millones en e 2002) (http://www.jama.org); luego, via
inversiones en nuevas plantas en esos mercados (la produccidn anual fuera de Japén subi6 de 3,3 a
6,3 millones de unidades entre 1990 y 2002) (Iwami, 2002). Toyota y Honda avanzaron de ser
“exportadores’ a ser “jugadores globales’ (medido por la comparacion entre el porcentaje de su
produccion en su region de origen contra el porcentgje de sus ventas en su region de origen),
mientras que los principales fabricantes norteamericanos (General Motors, Ford y Chrysler, hasta
gque ésta Ultima fue comprada por Daimler Benz para constituir DaimlerChrysler) y europeas
(Volkwagen, Grupo PSA, Fiat, BMW, Renault) se mantienen como “jugadores regionales’.

La mayor competencia provocd una fuerte concentraciéon de la industria. EI nimero de
fabricantes independientes de vehicul os bajé de mas de 50 a alrededor de 10, de las cuales las cinco
mayores cuentan actualmente con més de la mitad de las ventas globales. Los fabricantes
norteamericanos y europeos fueron principalmente los que compraron las plantas existentes,
mientras que los principales fabricantes japoneses (Toyota y Honda) prefirieron expandirse
internacionalmente via inversiones en nuevas plantas (greenfield) ya que su sistema de produccion
erasuperior.! El SPT aplicado por Toyotay copiado por otras ensambladoras fue el factor principal
paraexplicar el éxito japonés (Mortimore, 1997).

Toyota ha indicado que “la fuerza de nuestra compafiia deriva de la fortaleza de sus
proveedores’ (EIU / McKinsey & Co., 1999) y esta empresa se define actualmente como €l lider
que establece el benchmark de mejor préactica en toda la industria (OESA, 2003). Entonces,
surgieron iniciativas por parte de las otras ensambladoras de copiar 0 asimilar a STP, sobre todo
aspectos relacionados con sus bases de proveedores, por ejemplo reducir el grado de integracién
vertical de las ensambladoras a través de mayores compras a terceros (outsourcing). Un efecto que
se prevé del outsourcing es que aumentard la parte del valor total de los vehicul os que corresponde
a fabricantes de autopartes, de 60 a 70 por ciento para el afio 2010. En otras palabras, la
importancia de la industria de autopartes esta en ascenso. No obstante, es probable gque la
mayor competencia entre proveedores produzca una fuerte tendencia hacia su racionalizacién,
concentracion y consolidacion. Se estima que los 600-800 proveedores principales y més de 10.000
secundarios que existieron en el afio 2001, se habran reducido a 25-100 principales y 2.000-4.000
secundarios para el afio 2.010 (OESA, 2003). La capacidad de innovar, mangjar tecnologias
complgjas, y establecer un sistema internacional de produccion serdn los factores claves para
sobrevivir.

Cuando la demanda interna del mercado japonés fue impactada negativamente por |os efectos de la burbuja financiera a partir de los
afios noventa, que desestabiliz6 a varias de las empresas automotrices, algunos de los competidores europeos y norteamericanos
aprovecharon para comprar una participacion o ampliar la ya existente en el capital de estas empresas, como es € caso por g emplo
de Renault (Nissan), Chryder (Mitsubishi), Ford (Mazda), y GM (Isuzu, Suzuki y FHI- Subaru), etc. Los lideres, Toyotay Honda,
no fueron afectados debido a su superior mangjo de la crisis del mercado japonés.
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B. Impacto en laindustria automotriz norteamericana

El mayor impacto del STP en & mundo, fuera de Japén, ha sido en la industria automotriz
estadounidense. El mercado estadounidense es el mas grande del mundo y se venden anualmente
arededor de 17 millones de vehiculos. Entre 1965 y 2002 la participacion del mercado de las tres
grandes ensambladoras norteamericanas — GM, Ford y Chrysler (actualmente DaimlerChrysler) —
bajé de 95 a 61 por ciento mientras que la participacion de las ensambladoras japonesas subié de
cerca de 0 a 28 por ciento. Dos tercios (2,6 millones de vehiculos) de las ventas de las Ultimas
provienen de sus plantas en Estados Unidos (US Department of Commerce, 2003). En efecto,
Toyota y Honda se han establecido fuertemente en este mercado.? Esta seccion compara elementos
fundamentales de la reaccion de las empresas norteamericanas al desafio japonés en su propio
mercado, para luego relacionarlo con la situacién en México.

Para entender bien la naturaleza de esta evolucion, comenzamos con una revision de las
diferencias fundamentales en las bases de proveedores de las ensambladoras japonesas y
norteamericanas véase (Grafico 1).

Grafico 1
COMPARACION DE DOS SISTEMAS DE ORGANIZAR PROVEEDORES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Proveedores con capacidad
[

Proveedores comparados. deingenieria especializada
[ Proveedores sin capacidad
de ingenieria especializada

Sistema japonés, circa 1980 Sistema tradicional norteamericano
Ensambladora *Menor produccion propia . -
i

*Menor grado de Mayor grado de

p—— y integracion vertical intearacion verti
iuccion componentes Eg
Contratosalargo plazo Produccion companenes ~Contratos a corto plazo

*Mayor comunicaciony *Menor comunicacion y
coordinacion

A ; i coordinacion
/ \ \'Masexten ' LFLL *Menos extendido
Proveedor DDD | *Menor cantidad .o 4

Tier 1 de proveedores
. grandes,

mayormente con *Proveedores grandes *Més proveedores
capac da,d de con capacidad de pequefios, mayormente

pr oveedor cen . ingenieria ingenieria sin capacidad de

Tier 2 especializada especializada ingenieria especializada

N (minoria)

Tier 3y4[JJJ] ... Lo

Fuente: basado en Gersbach, Lewis, Mercer and Sinclair, en EIU / McKinsey & Co., 1999.

Esta imagen indica tipos ideales de sistemas de proveedores de una sola ensambladora para destacar las diferencias entre
los sistemas.

Las diferencias més pronunciadas tienen que ver con el papel de la base de proveedores, su
estructuray €l sistema de incentivos. El papel de la base japonesa era distinto en el sentido de que

Durante € Ultimo decenio e Camry de Toyota, € Accord de Honda y € Taurus de Ford se han turnado como € vehiculo para
pasajeros més vendido en Estados Unidos. En febrero de 2003, un alto oficial de Ford explico e éxito del Camry en la siguiente
manera “ Francamente, e Camry es un mejor producto que e Taurus actualmente” (CNNMoney, 2003).
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era mas relevante para la ensambladora dado que las japonesas solian producir menos del 40% de
sus propios autopartes (contra 60% 0 mas por parte de las norteamericanas) (Tsuji, 2003).
Comparada con la tipica base norteamericana de proveedores, la base tradicional japonesa de
proveedores tenia una estructura diferente en el sentido de que era mucho méas amplia paraincluir
cuatro 0 més niveles de proveedores, poseia un menor grado de integracion vertical, se conformaba
de una menor cantidad de proveedores grandes, e incorporaba méas proveedores con capacidad de
ingenieria especializada. De este modo, €l reducido nimero de proveedores directos simplificabala
tarea de compras a nivel de empresa y a nivel de planta para la ensambladora japonesa. La
interrelacion entre los elementos de |a base japonesa de proveedores se basd en directores comunes
0 participaciones minoritarias en la empresa, 1o cual involucré un fuerte comercio intrafirma en su
grupo o keiretsu, y no basado exclusivamente en relaciones de mercado, promoviendo asi una
mayor cooperacion, sobre todo con respecto a intercambio de informacién técnica en € contexto
de un apoyo integral de la ensambladora al fabricante de autopartes.®

Estas relaciones influyen en € sistema de incentivos dado que pertenecer a un grupo con
contratos de largo plazo y margenes mas bien asegurados provocaba un desempefio gjemplar a
través de la organizacién. Los méargenes garantizados se redujeron con el tiempo para incentivar
mejoras en productividad y calidad en un contexto de mayor seguridad. También, la ensambladora
japonesa incentivaba el proveedor principal a invertir en equipos especializados y capacitar
recursos humanos porgue en €l largo plazo beneficiaba a ambas. A su vez, el proveedor de primer
nivel tenia relaciones parecidas con los proveedores de segundo nivel y asi sucesivamente las
relaciones entre distintos niveles de la pirdmide de proveedores y eso provocaba mejorias de
disefio, productividad y precio, que fueron compartidos por toda la cadena. A diferencia, €
sistema tradicional norteamericano para la compra de componentes de terceros se basaba en
contratos de corto plazo con multiples proveedores amenazados con la posibilidad de cambio de
proveedores. Era una relacién més bien conflictiva basada en la exigencia, por parte de la
ensambladora, de continuas reducciones de precios durante e proceso de subastas competitivas.
Asi, las mejorias en productividad fueron apropiadas por la ensambladora, mientras que €l
proveedor asumié el costo. Esta asimetria restaba incentivos a mejorar la productividad por parte
del proveedor y tensionaba la relacion entre ambos agentes (EIU / McKinsey & Co., 1999).

Los avances de Toyota en € mercado estadounidense demuestran no sélo la fuerza de esta
empresa sino la dimension del desafio para sus competidores. En América del Norte, Toyota ha
construido una base de 500 proveedores para sostener su produccion local (1,2 millones de
vehiculos en 2002) en plantas de ensamblaje en Alabama, Kentucky, West Virginia, California en
Estados Unidos, y Ontario en Canada. Sus compras anuales de insumos sobrepasan los 20 mil
millones de ddlares. Toyota ademés logra reducir costos constantemente y hacerse aln mas
competitiva a través de “comunizacion” de partes, mejorias e integracion de disefio, crecimiento de
produccion y simplificacion de la logistica (http://www.toyota.com). Como resultado, Toyota ha
bajado sus costos de vehiculos en 16% desde 1997, y ha ganado muchos premios por calidad de sus
vehiculos, tiempo de entregay mejoramiento del valor de sus proveedores. Quiza lo més destacable
del Sistema de Produccién de Toyota y su base de proveedores, tanto en Norteamérica como en
todo e mundo, es el compromiso de la empresa de “construir relaciones duraderas con los
integrantes de su sistema para lograr un crecimiento estable a largo plazo con beneficios mutuos.”
(Gritton, 2003).

Igual que las otras ensambladoras de vehiculos, Toyota ha pedido grandes reducciones de costos de sus proveedores de auto partes
(30% seguin su programa CCC21 de 2001). La diferencia se encuentra en que Toyota selecciona en lo posible a sus proveedores
keiretsu para respal darles activamente a convertirse en grandes y competitivos proveedores de sistemas (Tier 0.5y Tier 1). Ver Ikeda
y Nakagawa (2001).
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En general, las ensambladoras japonesas dedicaron sus recursos de capital a profundizar su
base de proveedores en Estados Unidos. y eso les permitié consolidar su ventaja en el mercado de
vehiculos para pasgjeros y ampliar su linea de productos y modelos para incursionar en el dltimo
nicho de las ensambladoras norteamericanas (los SUV's, minivans, y camionetas pickup). También
les facilitd bajar sus precios y evitar caer en la guerra de incentivos que empezé en este mercado.
Como consecuencia de esta buena situacién competitiva, las operaciones norteamericanas de
Toyotay Honda ayudaron a estas empresas fortalecer sus estados financieros y su capitalizacion en
labolsa

En cambio, |as ensambladoras norteamericanas prefirieron invertir en comprar parte o todala
empresa de sus competidores débiles’ en todo € mundo (lo que aumenté temporalmente su
participacion de mercado), por sobre el lanzamiento de nuevos modelos 0 mejorar su base de
proveedores. De hecho, con respecto a su base de proveedores, independizaron su produccién
propia (in-house) de componentes (GM vendié Delphi y Ford vendié Visteon para crear las dos
mayores empresas mundial es de autopartes por ventas) y aplicaron una fuerte politicade “ajuste” a
sus proveedores para conseguir aln mayores reducciones de costos para poder competir mejor
contra € desafio japonés. A partir de abril de 1992, e nuevo Vicepresidente de Compras
Mundiales de General Motors, J. |. Lopez, se hizo famoso por su duro trato a los proveedores.”
Desgraciadamente, |as ensambl adoras norteamericanas solo lograron una copia superficial del SPT
y siguieron perdiendo mercado, 1o que les obligd a aplicar medidas realmente extremas en la forma
de altos incentivos para vender sus productos. Estas medidas terminaron por perjudicar los estados
financierosy la capitalizacion en la bolsa de Ford y General Motors.®

La época de Lépez provoco un fuerte distanciamiento de las ensambladoras norteamericanas
y sus proveedores en un contexto de crisis (Leuliette, 2003). Las deficiencias del modelo
norteamericano de “adquisicion-precio” se manifestaron en el exceso de capacidad de produccién,
escasas utilidades, adicionales responsabilidades no remuneradas transferidas a proveedores, y la
fuerte dependencia de las ensambladoras norteamericanas sobre sus proveedores norteamericanos
en conjunto con una limitada cooperacién entre ambas (OESA, 2003). Uno de los hechos mas
reveladores se encuentra en el comportamiento de la mayor empresa de autopartes, Delphi, quien
ha expresado su preferencia por hacer negocios con las ensambladoras japonesas por €l trato que
recibe de las ensambladoras norteamericanas (Just-auto.com, 2003c). Esta misma empresa
actualmente mide su progreso en términos de la creciente proporcion de sus negocios que no
corresponden a su ex-duefio, General Motors (http://www.delphi.com, PPT, “Delphi”, 10-11
noviembre 2003).’

Es importante tener claridad con respecto a los efectos de las nuevas estrategias de las
ensambladoras estadounidenses sobre su base de proveedores en Norteamérica, porque tiene
muchas implicaciones y consecuencias para México. Las estrategias actuales de las ensambladoras
norteamericanas constan de dos elementos principales: 1) reducir su integracion vertical para bajar

GM adquirié Saab y parte de Daewoo y Fiat, y Ford adquirié Volvo, Jaguar, Rover, y Aston Martin, ademas de las empresas
japonesas mencionadas en lanota 1.

Lépez tratd de establecer un nuevo sistema mas racional de definir los precios de auto partes. Intenté establecer € precio en términos
del valor total esperado del vehiculo y, en esta forma, rompio las reglas existentes con proveedores. Abrié todos los contratos a
subastas, dej6 de favorecer a los proveedores de propiedad de GM y exigié 50% de mejoria en productividad. Su énfasis en
reduccion de costos en € corto plazo empeor6 la relacion con proveedores en € largo plazo (Moffett and Y oungdahl, 1998; Fortune,
1997).

Por ejemplo, Ford en 2003 se encontraba a borde de la quiebra (The Economist, 2003abc). General Motors llevaba un pasivo
financiero no respaldado relacionado con las pensiones de sus ex trabajadores en € orden de 20 mil millones de ddlares, que
igualaba su valor en labolsa al final del afio 2003 (Y ahoo.finance, 2003).

Los ingresos de Delphi por actividades no-General Motors subié de 18 a 39% de los ingresos totales entre 1997 y septiembre de
2003. Ademaés, mas que lamitad de los ventas no-General Motors ya son a clientes fuera de Norteamérica (Delphi, 2003).
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sus gastos fijos en activos y costo de mano de obra, y 2) disminuir sus contactos directos con todos
los proveedores, menos las principales (Tier 0,5 6 1), para crear una piramide mas eficiente
respecto a compras, inventarios y logistica, conformando asi “sistemas’ o “maddulos’ (Booz-Allen
& Hamilton, 1999). Véase el Recuadro 1 sobre los nuevos conceptos para comprender mejor los
cambios en esta industria. Los limitados logros en términos de flexibilidad en sus plantas en
Estados Unidos (Just-auto.com, 2003 a'y b), han provocado un tercer elemento en sus estrategias:
la busqueda acel erada de sitios cercanos donde invertir en nuevas plantas, junto a sus proveedores,
para reducir costos de produccién (ATKearney, 2003; Booz-Allen & Hamilton, 1999). Desde esta
perspectiva, se puede apreciar mejor uno de los propésitos centrales del Tratado de Libre Comercio
de Norteamérica, firmado en 1994, es decir, de promover la consolidacién de la industria
automotriz continental (Estados Unidos, Canada y México) para intentar enfrentar el desafio
japonés en Norteamérica. La proxima seccién analiza las implicaciones de estos cambios en
Meéxico.
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Recuadro 1
NUEVOS CONCEPTOS PARA COMPRENDER LOS CAMBIOS EN LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES

Las nuevas politicas de compras de las ensambladoras que implican no sélo mayor outsourcing sino
transferir mas de sus propias actividades a los fabricantes de auto partes esta transformando la
industria con tanta velocidad que algunos de los conceptos basicos estan perdiendo su relevancia. Por
ejemplo, el mismo concepto de definir los proveedores como principales o secundarios o estratificarlos
segun niveles (tiers) con respecto a quien venden sus productos, estd evolucionando para tratar de
interpretar la nueva realidad de la industria. Al tradicional esquema de clasificacion de proveedores Tier
1 (ventas directas a las ensambladoras) y Tier 2 a 4 (ventas mas indirectas y progresivamente de
insumos menos sofisticados) se ha agregado un Tier 0.5 para acomodar las emergentes integradoras
de sistemas (Bouvard, F., M. Cesari y J. Luciat-Labry, 2002). De hecho, emerge una nueva
estratificacion de proveedores que consiste de:

1) Proveedores integrados: ofrecen a las ensambladoras un amplio espectro de servicios. Productos
tipicos incluyen los paneles de instrumentos integrados. El éxito depende de su experiencia y su
capacidad de integracion fisica y funcional, su alto grado de eficiencia en principales componentes, su
manejo firme de cadena de proveedores, su amplio conocimiento de consumidores y su soélido
entendimiento del vehiculo como unidad.

2) Proveedores de sistemas: ofrecen experiencia en planeacién y disefio de sistemas totales,
(conformado por mdltiples componentes), para darles una funcionalidad conjunta mayor. Productos
tipicos incluyen sistemas de frenos y cierre. El éxito depende de su habilidad para desarrollar la
integracion funcional de los sistemas totales, para profundizar competencia de sistemas de
componentes mas importantes, su entendimiento de usos y requerimientos finales del consumidor, su
buen manejo de proveedores propios y cierto entendimiento del vehiculo como unidad.

3) Proveedores de componentes: proveedor de funciones criticas y componentes intensivos en
know-how con fuerte capacidad de ingenieria. Productos tipicos incluyen motores auxiliares, cigliefiales
y compresores. El éxito depende de su eficiencia operacional, sus economias de escala, su bajo costo
de insumos, sus habilidades en design-to-cost, su administraciéon de complejidad operacional, sus
innovaciones tecnoldgicas e su identificacion de valor para consumidores

4) Proveedores de productos estandarizados: empresa tradicional. Productos tipicos incluyen partes
estandarizadas, fittings metdlicos y conectores. La madurez de productos da poca oportunidad para la
diferenciacién. El éxito depende de la eficiencia operacional, sus economias de escala y su bajo costo
de factores (OESA / McKinsey & Co., 1999, pp. 14-15).

La competitividad de las uUltimas, consistente con este nuevo esquema, depende mas bien de los
costos de produccién, mientras que la competitividad de las primeras, depende mas bien de su
innovacioén e | & D. Asi, las empresas de auto partes estan jugando un papel cada vez mas importante
en el ensamblaje de vehiculos y seran también cada vez mas relevantes como inversionistas en
comparacion con ensambladoras.

La aplicacion méas concreta de esta nueva realidad se encuentra en los llamados consorcios
modulares. En este arreglo dentro de la planta de la ensambladora de vehiculos (o una planta conjunta
de la ensambladora con un pequefio grupo de proveedores de auto partes de Tier 0,5 y Tier 1) se
instalan los principales proveedores (0 socios) y cada uno es responsable por el ensamblaje de ciertos
madulos del vehiculo. Un ejemplo sera la nueva planta de General Motors en Gravatai, Brasil donde se
ensambla el Celtic. Un pequefio grupo de principales proveedores (Arteb, Arvin, Delphi, Inylbra, IPA,
Lear, Pelzer, Polyprom, Sogefi, Valeo y VDO) liderado por el integrador de sistemas, Siemens-VDO,
realizan una parte sustancial del ensamblaje del vehiculo. (Salerno, Marx y Zilbovicius, 2003; Posthuma,
2001; Graziadio y Zilbovicius, 2003; y Consoni y Quadros, 2003). Mientras que esta clase de arreglo ha
resultado en mayor cooperacion y relaciones mas estables entre ensambladoras de vehiculos y
proveedores de autopartes, en particular para empresas europeas y norteamericanas que no logran
igualar el Toyota Production System (Sako, 2003), no se ha mejorado sustancialmente la rentabilidad de
los proveedores de autopartes (Fourcade y Midler, 2003).
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II. Situacion de la industria
automotriz mexicana

Dentro de este contexto de cambio en la industria automotriz
mundial y norteamericana, México esta apostando no solo por
participar en esta mencionada consolidacion de la industria automotriz
norteamericana sino a convertirse en uno de los grandes ganadores de
la reestructuracion de la industria mundial. En 2002, la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), que agrupa a las
ensambladoras de vehiculos més importantes en el pais, junto con la
Secretaria de Economia, han propuesto duplicar la capacidad
productiva automotriz de México de un poco més de 2 millones
(Cuadro 1) a mas de 4 millones para € afio 2010. Eso implica que la
produccion para exportacion debe subir de 1.5 a 3 millones de
vehiculos y la capacidad de produccion para € mercado nacional de
500 000 a un millén, aproximadamente.

Hay importantes indicadores de progreso. Ford anuncié en
octubre de 2003 (América Economia, 2003) que invertira unos 1.600
millones de dolares en su planta en Hermosillo para elevar la
produccion a 300.000 unidades. Sera la principal planta que se
especializara en el nuevo modelo, Futura, que sera vendido en el
mercado norteamericano y, quizas, mas lejos. Esta planta también
contard con una especie de parque de proveedores/ consorcio modular
segn las primeras indicaciones de Ford. También, Volkswagen en
noviembre del mismo afio (Just-auto.com, 2003d) anuncié que
invertira dos mil millones de délares en cinco afios para iniciar la
produccion de camiones para el mercado mexicano y para ensamblar
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tres autos para pasgjeros. €l Golf y el Jetta para el mercado norteamericano, y €l Bora para €l
mercado mundia. Asi, ya hay expansiones en proceso gue indican que algunos fabricantes de
automaviles estén contribuyendo a llegar ala nueva meta.

Cuadro 1

CAPACIDAD INSTALADA PARA LA PRODUCCION DE VEHICULOS DE PASAJEROS
Y CAMIONETAS, 2002

Empresa Ubicacion M odel os ensamblados Capacidad
planta (Unidades)
1. General Motors- GM Ramos Arizpe | Monza, Joy/Swing, Cavalier/Sunfire 240 000
Silao Suburban, Escalade, Avalanche 250 000
Toluca Silverado, Kodiak 10 000
Total GM 510 000
2. Nissan Aguascalientes | Sentra, Tsuru y Platina y Clio de 260 000
Renault
Cuernavaca Sentra, Tsuru carsy Renault Scenic 170000
Total Nissan 430 000
3. DaimlerChrydler- DCX Toluca PT Cruiser 260 000
Sdltillo Ram 170000
Total DCX 430 000
4. VVolkswagen- VW Puebla New Beetle y Jetta 425 000
5. Ford Motor Co. Hermosillo Focus 180 000
Cuautitlan Ikony serie-F 110000
Total Ford 290 000
6. Honda Guadalgjara Accord 30000
7. BMW Toluca Serie 3 5000
Total México 2120 000

Fuente: Informe Scheinman (2004).

Otro buen indicador es que numerosas plantas en México ya superan similares plantas
estadounidenses y canadienses en productividad de mano de obra (US ITC, 2002). Un ultimo
indicador es que la calidad de algunas plantas automotrices en México ya ha superado la de
similares plantas en los Estados Unidos, como es el caso de la planta de General Motors en Silao
(donde se ensambla el Cadillac Escalade EXT, el Chevrolet Avalanche, la Suburban, y el GMC
Yukon XL) y las de DaimlerChrysler en Saltillo (la camioneta Dodge Ram) y Toluca (el PT Cruiser
de Chryder) (J.D. Power & Associates, 2003). Considerando que la Comision de Comercio
Internacional del gobierno de Estados Unidos opina que 40 plantas ensambladoras tendran que
cerrarse en el mundo, incluyendo 12 en Norteamérica (US ITC, 2002), parece que México esta bien
posicionado para aprovechar la reestructuracion de la industria automotriz norteamericana y
mundial.

No obstante, existen quienes dudan de la posibilidad de aumentar en tal proporcion la
capacidad productiva automotriz de México, mientras exista una enorme sobrecapacidad
productiva mundial en el orden de 25 — 33 por ciento. Por gfemplo, con respecto a los paises en
desarrollo que contaran con una produccion de més de un millon de vehiculos en el afio 2010,
PricewaterhouseCoopers (Autofacts, 2004) no contempla mayor aumento de produccion de México
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(14,8%) durante 2003 - 2010, sin embargo, tiene una la opinién més positiva en los casos de China
(85,7%), Tailandia (61,2%), Iran (47,2%) y Brasil (44,9%). Otra fuente de duda se deriva de la
dificultad existente de establecer en México una base de proveedores de autopartes suficientemente
integrada, competitiva y sofisticada para apoyar la iniciativa de posicionar la industria automotriz
mexicana en e mercado mundial, més alla del mercado norteamericano (Carillo, 2001; Dussel,
1997). Al respecto, €l problema existente es que la actual base de proveedores de autopartes esta
dominada por subsidiarias de empresas transnacionales, sobre todo las norteamericanas (US ITC,
2002) que importan una alta proporcion de sus insumos de los Estados Unidos (US Comercia
Service, 2000) y eso provoca que € efecto multiplicador sobre el valor agregado de la industria
automotriz mexicana sea muy débil, comparado con € fuerte crecimiento de su comercio exterior
(UNCTAD, 2003b). Este hecho reflgja la debilidad de la base mexicana de proveedores de
autopartes, la cual todavia se especializa en reducir costos para la industria automotriz
norteamericana en lugar de consolidar una base clase mundia donde predominen factores
relacionados con la capacidad de innovar (I y D, practicas organizativas, etc.), manejar tecnologias
complejasy establecer sistemas internacionales de produccion (Ordorica, 2003).

A. El desempeiio de laindustria automotriz mexicana

En su industria automotriz México cuenta con cuatro importantes ventajas. En primer lugar,
cuenta con salarios bajos en comparacion con Estados Unidos, especialmente a partir de lacrisis de
1994-1995 en que se produjeron fuertes devaluaciones del peso mexicano. Segundo, México goza
de una ubicacién geogréfica inmejorable con respecto al mercado norteamericano. Tercero, tiene
acceso preferencial a mercado norteamericano, a principio fue a través del mecanismo de la
produccion compartida (production sharing) y a partir de 1994 via el Tratado de Libre Comercio
de América del Norte (TLCAN). Cuarto, la demanda interna mexicana de automdviles es cada vez
mas importante. En conjunto, representan fuertes ventajas que han motivado grandes inversiones en
la industria automotriz mexicana. En efecto, la inversion total aument6 significativamente durante
los afios 90, creciendo de mil millones de ddlares en 1990 a mas de tres y medio mil millones en
2000. Esta expansion de la industria automotriz mexicana se basd mayormente en la inversion
extranjera directa de cinco de las principales empresas terminales y sus proveedores. Entre 1994 y
2002, entraron 11 mil millones de dolares de IED en la industria terminal y en autopartes
mexicanos (Gréfico 2). La IED se origind principalmente en Norteamérica (Estados Unidos:
50,4%, Canada: 6,8%), Japon (26,5%), y Europa (Alemania: 8,2%, Espaia: 2,3%).

Los mayores efectos de estas inversiones se pueden evaluar por sus impactos sobre la
produccion y la estructura productiva de la industria, por un lado, y por la competitividad
internacional, por el otro. La produccion de vehiculos crecié més del doble, de cerca de 800.000
unidades en 1990 a 1.777.400 en 2002, 0 sea un incremento de 122 por ciento. La produccién de
vehicul os para pasgjeros saltdé de menos de 600,000 unidades en 1990 a 1.140.000 en 2002 (90%) y
la de camiones crecié de cerca de 200,000 a 634.000 unidades (217%). La industria automotriz
mexicana gozd de grandes economias de escala combinadas con altisimas tasas de utilizacion de
capacidad instalada (més de 90% en los Ultimos afios) de las plantas de ensamblgje.
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Gréfico 2
MEXICO: INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y AUTOPARTES
(millones de dolares)
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Fuente: Secretaria de Economia de México

Para identificar los efectos de la IED sobre la estructura productiva de la industria es
conveniente distinguir entre la situacién de empresas terminales y empresas fabricantes de
autopartes. Por gjemplo, entre 1990 y 2000, las primeras se elevaron su productividad laboral en
57%, su valor agregado en 59% y su empleo en sdlo 5%. Las empresas fabricantes de autopartes
por su parte se clasifican en dos categorias: las que se adhirieron al régimen de maquiladora® y las
que no lo hicieron, las no-maguiladoras. Las fabricantes no-maguiladoras de autopartes
incrementaron su productividad laboral en 11%, su valor agregado en 39% y su empleo en 33%.
L as empresas maquiladoras fabricantes de autopartes elevaron su productividad laboral en solo 8%,
su valor agregado en 52% y su empleo en 52% (McKinsey & Co., 2003). En efecto, se abri6é una
brecha significativa en la industria automotriz mexicana en virtud de que la situacién competitiva
de la industria termina mejoré6 mucho mas en relaciéon a las empresas fabricantes de autopartes.
Las empresas terminales aprovecharon bien las ventagjas de México para aumentar su produccion,
elevar su productividad laboral y subir su valor agregado sin ampliar mucho sus fuerzas laborales.
Lograron eso en parte porque su base de proveedores en México se especializd en actividades
intensivas en mano de obra. De hecho, la base de proveedores de |as empresas terminales en Estado
Unidos seguia jugando un papel preponderante en las operaciones de ensamblagje en México,
mientras las operaciones de la base de proveedores ubicada en México juegan un papel subsidiario
0 complementario, més bien basado en la reduccion de costos de produccién. Por eso, no hubo un
avance proporcional entre las empresas terminalesy las de autopartes en México.

Con respecto a la competitividad internacional, entre 1985 y 2002 la industria automotriz
mexicana se transformo de una industria secundaria con menos de 400.000 unidades producidas y
destinadas principalmente a mercado interno (sblo 20% de la produccién destinada a
exportaciones) a la novena industria automotriz més importante en el mundo, con casi 2 millones
de unidades producidas y con una fuerte propension ala exportacion (alrededor de 75%) (Gréfico 3).

Las maguiladoras tuvieron un régimen especial que permitia la importacion temporal de maquinaria, equipo, materiaes y
componentes para su ensamblaje en México y posterior exportacion. Durante la fase de transiciéon del TLCAN se permitié un
porcentaje progresivamente mayor de productos de las maquiladoras en € ensamblaje de vehiculos en México.
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Grafico 3
MEXICO: PRODUCCION PARA MERCADO INTERNO Y PARA EXPORTACIONES
(unidades y porcentajes)
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Fuente: basado en AMIA.

Al mismo tiempo, €l auge exportador de la industria tuvo como caracteristica una mayor y
creciente participacion de vehiculos, con relacion a autopartes (Cuadro 2). Ademas, los vehiculos
exportados eran cada vez mas grandes y costosos (SUV, camionetas y minivans, ademas de los
sedan para pasgjeros). Por dltimo, el éxito exportador automotriz de México se centré en €l
mercado norteamericano (Gréfico 4).

Cuadro 2

MEXICO: ESTRUCTURA DE EXPORTACIONES AUTOMOTRICES

(Porcentajes)
1980 19942 2000
Vehiculos 31,2 56,4 66,2
Motores 7,3 16,4 6,6
Llantas 0,3 0,5 0,6
Auto partes 58,6 24,3 23,3
Otros 2,6 2,4 33
Total 100 100 100

Fuente: CEESP (2001)

2 Incluye maquiladoras
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Gréfico 4

CUOTA DE MERCADO DE MEXICO EN IMPORTACIONES DE VEHICULOS PARA PASAJEROS (CUCI
781) Y AUTOPARTES (CUCI 784), 1985-2001

(Porcentajes)
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—i— 781 importaciones norteamericanas — 784 importaciones norteamericanas

Fuente: basado en el programa TradeCAN 2003 Edicién, CEPAL.

La cuota mexicana de importaciones mundiales de vehiculos (CUCI 781) se increment6 de
cercadel cero en 1985 a mas del 6% en 2001 y la de autopartes (CUCI 784) de menos de 2 a 4 por
ciento; mientras que en el mercado norteamericano la cuota mexicana de vehiculos salté desde el
casi cero a el casi 14 por ciento y la de autopartes del 3 a més del 11 por ciento en e mismo
periodo.’ La propension exportadora era més ata para las empresas automotrices con sede en
Norteamérica (GM, Ford y Chrysler, luego Daimler Chrysler) hasta la mitad de los afios 90 cuando
Volkwagen inicio su estrategia exportadora (Gréfico 5).

El impacto global de las cuantiosas inversiones en plantas ensambladoras de vehiculos y de
autopartes y la consolidacion de la plataforma de exportacion automotriz, se puede apreciar en la
competitividad internacional global de México (Cuadro 3). Entre 1985 y 2001, México mejord su
participacion en las importaciones mundiales del 1,58 a 2,81 por ciento y la estructura de las
exportaciones mexicanas cambid de recursos naturales y manufacturas basadas en recursos
naturales (65,6% en 1985) para centrarse en las manufacturas basadas en recursos NO naturales
(78,3% en 2001) y principalmente en agquellas de mediana tecnologia, es decir, especiamente
productos de la industria automotriz. Entre los 10 productos mas importantes se encuentran
vehiculos para pasagjeros (11,2%), vehiculos para transporte de mercancias (3,8%) y autopartes
(3,4%) que en € afio 2001 aportaron 18,2 por ciento del valor total de |as exportaciones mexicanas.
Asi, la industria automotriz mexicana fue uno de los principales factores en el mejoramiento de la
competitividad internacional de la economia mexicana entre 1985y 2001.

CEESP sugiere que la tercera parte de los empleos norteamericanos del sector automotriz se trasladd a México entre 1978 y 1999
(CEESP, 2001).

22



CEPAL - SERIE Desarrollo productivo

N° 162

Grafico 5

MEXICO: PROPENSION EXPORTADORA, SEGUN EMPRESAS, 1978-2003 #
(Porcentajes)
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En definitiva, México ha experimentado un éxito impresionante en su industria automotriz
los cambios en la estructura productiva y su
competitividad internacional. No obstante, hay que sefidlar que este logro tomé lugar en un solo
mercado de exportacion (Norteamérica) y se concentrd mas en las empresas ensambladoras de
vehiculos gque en los fabricantes de autopartes, creando también desequilibrios importantes en la
industriay dificultando latarea de enfrentar al mencionado desafio.

con respecto a avance de su produccién,

Cuadro 3

MEXICO: ASPECTOS DE SU COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL
EN LAS IMPORTACIONES MUNDIALES, 1985-2001
(Porcentajes)

1985 1990 1995 2001

I. Participacién de mercado 158 1,30 1,75 281
I1. Estructuradelasexportaciones 100 100 100 100
Recursos natural es* 548 30,7 169 12,6
Manufacturas basadas en recursos natural es” 8,9 8,1 6,6 51
Manufacturas no basadas en recursos naturales’® 336 571 727 783
Baja tecnologia® 58 105 136 14,0
Tecnologia mediana® 179 31,7 398 381
Alta tecnologia® 99 149 194 262
Otros’ 26 39 36 39
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cuadro 3 (conclusion)
1985 1990 1995 2001

111.10 exportaciones principales segiin contribucion a/ b/ 556 47,1 455 518
781 Automoviles para pasajeros * + 08 58 96 11,2
333 Aceites de petréleo crudos, aceites crudos de min. - 418 193 92 82

bitumin.
764 Equipo de telecomunicacionesy partesy accesorios  |* + 33 30 37 65
752 M&g. parala elaboracion automét. De datos y sus * + 02 17 24 55
unidades
782 V ehicul os automotores para el transporte de mercan- + 06 06 28 38
cias
931 Operaciones y mercancias especiales no clasificadas  |* + 21 34 32 37
773 Material paraladistribucion de electricidad * + 23 43 48 37
784 Partes'y accesorios de vehicul os automotores * + 25 41 38 34
761 Receptores de television * + 05 24 35 33
772 Aparatos el éctricos para empame, corte de circuitos  |* + 15 2,5 2,5 2,5
eléctricos

Fuente: Basado en el programa CAN 2003 Edicién, CEPAL.

Grupos de bienes basados en la Clasificacion Uniforme de Comercio Internacional (CUCI Rev.2).
1/ Contiene 45 productos basicos de sencillo procesamiento, incluye concentrados.

2/ Contiene 65 elementos: 35 grupos agropecuarios / forestales y 30 otros (mayormente metales —excepto acero—,
productos petroleros, cemento, vidrio, etc.).

3/ Contiene 120 grupos que representan la suma de 4/ + 5/ + 6/.

4/ Contiene 44 elementos: 20 grupos del cluster de textil y prendas de vestir, mas 24 otros (productos de papel, vidrio y
acero, joyas).

5/ Contiene 58 elementos: 5 grupos de la industria automotriz, 22 de la industria de procesamiento y 31 de la industria de
ingenieria.

6/ Contiene 18 elementos: 11 grupos del cluster de electrénica mas 7 otros productos farmacéuticos, turbinas, aviones,
instrumentos).

7/ Contiene 9 grupos no clasificados (mayormente de la seccién 9).

a/ Grupos que corresponden (*) a los 50 mas dindmicos en las importaciones mundiales, 1985-2001.
b/ Grupos donde México gana (+) o pierde (-) participacién de mercado en las importaciones mundiales, 1985-2001.

B. El desafio actual

Hasta la fecha, el éxito de la industria automotriz mexicana se ha materializado en dos
etapas. Una primera etapa (1960-1994) se caracterizo en €l inicio por el surgimiento de una base
industrial a través de politicas activas en una economia cerrada y luego por una progresiva
flexibilizacion de los Decretos Automotrices en el contexto de la politica econdmica de aperturay
liberalizacion comercia y financiera. La segunda etapa (1994-2003) evidencid un notable éxito
exportador al mercado norteamericano, sobre una fase de transicion hacia politicas cada vez mas
pasivas en una economia abierta, manifestada a través de tratados de libre comercio. Hacia €l
futuro, pareciera que la meta de duplicar la capacidad productiva (2004-2010) implica embarcarse
en una tercera etapa, consistente en pasar de una plataforma de exportacién a un centro de
manufactura automotriz.

En la primera etapa, las politicas principales implementadas en la industria automotriz se
materializaron en la forma de Decretos Automotrices, hasta que fueron reemplazadas por los
instrumentos de transicién de los tratados de libre comercio de la segunda etapa. Durante el periodo
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cubierto por los Decretos Automotrices, 1962-1994, hubo una evolucién de politicas activas e
intervencionistas que se enfocaron sobre metas de sustitucién de importacién industrial (SII),
basicamente autopartes, hacia politicas més liberales a favor de promover las exportaciones de
vehiculos. Los primeros decretos (1962, 1972 y 1977) se caracterizaron por la alta proteccion
arancelariay no arancelaria y fuertes requisitos de desempefio en la forma de produccién nacional
obligatoria de ciertas partes, limitaciones sobre las lineas y marcas ensambladas, el nivel minimo
de contenido nacional (60%), €l equilibrio presupuestario de divisas por empresa, la exportacién
obligatoria de autopartes por las ensambladoras de vehicul os, y restricciones sobre el maximo nivel
de capital extranjero permitido (49%) en las empresas de autopartes (de Mariay Campo, 1991).

Un problema que surgié en esta etapa tuvo que ver con e hecho de que muchas de las
autopartes hechas en México no resultaron muy competitivas en términos de precio y calidad. Asi,
a pesar de las politicas que promovian una industria nacional de autopartes, laindustria automotriz
aln correspondia a equivalente del 58% de déficit de balanza de pagos de México en 1981 (de
Mariay Campo, 1991).

Por este motivo, se busco instrumentar politicas mas adecuadas. Los Decretos Automotrices
de 1983 y 1989 mostraron un fuerte viraje hacia la promocién de exportaciones de vehiculos,
combinado con un menor uso de requisitos de desempefio (por eemplo, eliminaron las
exportaciones obligatorias de autopartes, y las cuotas de produccién de vehiculos). Se autoriz6 un
modelo de exportacion de vehiculos que requeria solo 30% de contenido nacional y se facilité una
incorporacion progresivamente mayor de insumos de empresas maquiladoras en los modelos de
exportacion y luego en e mercado nacional. Finalmente, también se ablandaron las reglas
relacionadas con el balance presupuestal de divisas y las restricciones sobre capital extranjero en
empresas de autopartes. En otras palabras, |as metas principales para laindustria dejaron de ser las
de SlI definidas por las autoridades mexicanas y se dio méas expresion alas estrategias corporativas
de las ensambl adoras establ ecidas en México para abastecer |os mercados externos.

La segunda etapa de la evolucién de la industria automotriz privilegié al maximo las
prioridades de las estrategias de las empresas ensambladoras de vehiculos a través de los tratados
de libre comercio (especiamente de Norteamérica en 1994 y de la Unién Europea en 2000). En €
caso del TLCAN (Cuadro 4) la proteccion arancelaria bajé de 9.9% en 1994 a cero en 2004 (con
ciertas cuotas), € nivel de contenido nacional obligatorio bajé de 34% en 1994 a cero en 2004 para
vehiculos y de 20% a cero en €l caso de autopartes. La compensacion de divisas por empresa se
redujo de 80% a cero. La proporcion de autopartes ensambladas por las empresas maguiladoras que
se podia vender en e mercado naciona subié de 55% a 100%. Al mismo tiempo, € nuevo
contenido regional de los integrantes del tratado subié de 50% en 1994 a 62.5% en 2004 y se
mantuvo a este nivel. Asi, a través del TLCAN se consolidd la industria automotriz de
Norteamérica. La situacion con respeto al TLCUE es parecida, pero bastante menos notable en
cobertura y amplitud (Cuadro 5). Aproximadamente 4% de las exportaciones totales de vehiculos
en 2003 (40 258 mil vehiculos hasta octubre) se dirigié a Europa (AMIA, 2003). El Acuerdo de
Complementacion Econémica MERCOSUR — México, Sector Automotriz, aunque no sea TLC,
ofrece cierto acceso a mercado subregional y permite especializar su intercambio a las empresas
ensambladoras de vehiculos y a los fabricantes de autopartes con filiales en ambos mercados. En
este caso, solo 0,1% de las exportaciones totales de vehiculos en 2003 (1 498 vehiculos hasta
octubre) se dirigi¢ a Brasil (AMIA, 2003). A partir de 2004 précticamente el Unico instrumento de
politica de la industria automotriz mexicana —con respecto a su acceso a otros mercados—son las
reglas de origen regional de cada tratado. En esta forma, basado en la transicién desde politicas
activas en una economia cerrada en la primera etapa hasta politicas cada vez mas horizontales o
pasivas en una economia abierta en la segunda etapa, México logré convertirse en una importante
plataf orma de exportaciones automotrices.
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No obstante, € éxito de la industria automotriz mexicana es solo parcial. Por un lado, como
se menciond, ocurre casi exclusivamente en € mercado norteamericano. Por otro, parece que
México todavia no posee la base de proveedores indicada para aprovechar de los otros TLC
(incluyendo e TLC bajo negociacion con Japdn) mas aléa que el TLCAN, cumpliendo con las
reglas de origen regional. Asi, para aprovechar € acceso a estos mercados via los otros TLC y €
acuerdo automotor con MERCOSUR, habria que aumentar mucho € contenido mexicano de los
vehiculos y autopartes que se comercian entre los distintos socios (Gréfico 6) y depender mucho
menos de las importaciones de partes desde Estados Unidos. Todo eso hace preguntar si México
tiene actualmente las politicas mas adecuadas para la tercera etapa de la evolucién de la industria
automotriz, tal como fue la situacion durante la primera y segunda etapas. Para entender mejor €l
desafio en términos de las experiencias de las empresas fabricantes, aplicamos un cuestionario a
una muestra representativa de ellas para sondear sus opiniones.

Cuadro 4
PRINCIPALES INSTRUMENTOS DE POLITICA DE DECRETO AUTOMOTOR Y TLCAN
Decretq Periodo de transicion del TLCAN
automotriz

1994 |1994 1995 11996 1997 1998 [1999 [2000 |2001 2002 |2003 |2004

1. Valor agregado nacional

Ind. Autopartes 30% 30%
Proveedor naciona 36% 0%
Ensambladoras 36% 34% 33% | 32% | 31% | 30% | 29%

2. Equilibrio comercial

Ensambladoras 100% | 80,0%|77,2%| 74,4%| 71,6%| 68,9%| 66,1% | 63,3%| 60,5% | 57,7% | 55,0% | 0%
3. Otros instrumentos
Proteccion arancelaria 5, | 9904 | 8.8% | 7,7% | 6.6% | 55% | 4.4% | 3.3% | 2.2% | 1.1% 0%
(vehiculos)

: —
Insumos nacionales: % o0 | 550 | 6006 | 65% | 70% | 75% | 80% | 85% 100%
maquila permitido
Contenido regional - - 50% 56% 62,50%

Fuente: basado en BANCOMEXT

Cuadro 5
PRINCIPALES INSTRUMENTOS DE POLITICA DEL TLCUE

Periodo de transicion del TLCUE
Concepto 2000 | 2001 | 2002 | 2003 2004 | 2005 | 2006
Cias. con plantas 0 .
%Jggitaciénen México 10% mercado nacional 15% mercado nacional
vehiculos Cias. sin plantas 4% mercado nacional (desaparece en 2007)
en México
Arancel dentro de la cuota 3,3% 2,2% 1,1% 0% 0%
Arancel sobre la cuota 10% (desaparece en 2007)
Contenido regional 45% 50% 60%

Fuente: basado en BANCOMEXT
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Grafico 6
MEXICO: ACCESO PREFERENCIAL A LOS PRINCIPALES MERCADOS VIiA TLC

1 Negociacion
} con Jap6n

El contenido regional de cada
Acuerdo seindica entre paréntesis
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lIl. Resultados de la encuesta de
empresas de la industria
automotriz mexicana

La encuesta de opinidn entre los diversos actores participantes
en la industria automotriz mexicana cont6 con la participacion de cas
todas |as principales empresas ensambladoras de vehiculos y 41 de las
empresas proveedoras de autopartes (Tier 1y 2/3). Al mismo tiempo,
se consultd a representantes de camaras y asociaciones industriales, de
la banca de segundo piso que apoya al sector, de las Secretarias de
Gobiernos federales y estatales, de las universidades e instituciones
académicas, y a otros lideres de opinion del sector. El cuestionario
contempl 6 tres temas: sus opiniones sobre lafactibilidad de duplicar la
capacidad productiva de vehiculos, sobre el desarrollo de la base de
proveedores de laindustria automotriz en México, y sobre las politicas
gubernamental es més adecuadas para guiar € proceso.

La seleccion de las empresas a participar en esta encuesta fue
determinada buscando representatividad de todos los tipos de actores
involucrados en la industria y no obedece a un muestreo aleatorio
estratificado con rigor estadistico. Las entrevistas fueron realizadas
siguiendo una encuesta formal respaldada en las casi tres cuartas
partes de los casos por una visita a la(s) planta(s) de dichas empresas.
Las 41 empresas fabricantes de autopartes participantes tuvieron las
siguientes caracteristicas.
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Tier 1 Tier 2/3 Total
Empresas de capital extranjero 22 4 26
Empresas de capital nacional 6 9 15
Tota 28 13 41

A. Opiniones sobre la factibilidad de duplicar su capacidad
productiva para 2010

L as respuestas obtenidas por |as empresas participantes respecto de su propia capacidad para
duplicar su capacidad productiva para 2010 muestran que hubo mucha confianza en poder llegar a
la meta, ya que del total de las empresas, 30 (73%) opinaron que si tienen la capacidad de lograrla
y solo 11 (27%) gue no. Muy notablemente, 24 de las 26 empresas extranjeras (92%) opinaron gque
si mientras que 9 de las 15 empresas mexicanas (60%) dijeron que no. Las primeras basaron su
optimismo en sus estrategias expansivas, sus proyectos actuales y su capacidad de invertir, mientras
gue las segundas fundaron sus dudas en la sobrecapacidad existente en la industria, las actuales
sefidles del mercado norteamericano y la falta de politicas claras por parte del gobierno mexicano.
Aqui se manifest6 la mas clara confrontacién entre las opiniones de las empresas extranjeras y las
nacionales que marco larealizacion de esta encuesta.

En general, las empresas extranjeras son grandes, mayormente Tier 1, pertenecen a sistemas
internacionales de produccién integrada (SIPI) de conocidas empresas transnacionales, poseen su
propia tecnologia, y hormalmente estuvieron invitadas a establecerse en México via hegociaciones
entre corporativos. Las empresas mexicanas representan una mezcla de empresas Tier 1 que
pertenecen a importantes grupos empresariales nacionales, asi como a empresas medianas y
pequefias Tier 2/3, no pertenecen a SIPIs (a pesar de que varias de las Tier 1 mexicanas tienen
oficinas cerca de las “Big 3" terminales norteamericanas en Detroit, Estados Unidos) y méas bien
obtienen su tecnologia via contratos con los duefios de ella. Las extranjeras tienden a asistir a sus
proveedores a mejorar su desempefio, mientras que las empresas mexicanas tienden a recibir
capacitacion mas gque a ofrecerla. Las empresas extranjeras mas bien han gozado de buenas
experiencias en México durante 1994-2003, y actual mente poseen fuertes situaciones competitivas
en e mercado mexicano y buenas situaciones en e mercado norteamericano. Las empresas
mexicanas tuvieron experiencias mixtas durante este periodo en ambos mercados. Mientras que
mas de 80% de las extranjeras clasifican su desempefio como mejor o igual durante €l periodo, un
ato porcentagje de las mexicanas opina que su desempefio ha empeorado en el mercado mexicano
(40%) y €l mercado norteamericano (67%).

La meta de duplicar la capacidad productiva automotriz para 2010 y, por consiguiente, de
pasar de una plataforma de exportacion a un centro de manufactura, exige contar con una ampliay
consolidada red de proveedores instalada en México, que permita aprovechar el acceso a los
mercados via los tratados de libre comercio. Eso se da solamente si 10s proveedores ubicados en
México son suficientes en cantidad y calidad, para atender la demanda generada por las empresas
ensambladoras de vehiculos y las Tier 1 que exportan a esos paises socios; sin embargo la realidad
indica lo contrario, pues la pregunta expresa hecha a las empresas participantes, principalmente
Tier 1, de si su actua red de proveedores locales seria capaz de atender sus prondsticos de
produccion en los proximos afos, su respuesta fue dividida y poco alentadora: €l 54% opin6 que
no, mientras que sélo e 46% piensa que es suficiente. Las empresas extranjeras tienden a
considerar a su actua red de proveedores como insuficiente (69%) y las empresas mexicanas
consideran gque es suficiente (78%). Esta misma situacion se reflgja en sus opiniones, respecto de si
son capaces de alcanzar las exigencias de las reglas de origen regional de los tratados de libre
comercio: casi dos tercios de las empresas extranjeras prevén alguna clase de problema (65%),
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mientras gue las empresas mexicanas no vieron mayores dificultades aqui. Evidentemente, las
empresas extranjeras y las empresas mexicanas tienen opiniones muy distintas basadas en sus
diferentes experiencias. En otras palabras, segln las propias empresas, sobre todo las extranjeras,
México no cuenta con una suficiente y consolidada red de proveedores para avanzar mas alla de
una plataforma de exportacion y convertirse en un centro de manufactura automotriz.

Por otra parte es interesante observar que cuando se trata de la meta para la industria en su
conjunto, el 43% de las entrevistadas opina que la meta no es factible y sélo € 57% lo afirma, lo
gue contrasta con las ya mencionadas opiniones en el ambito de empresa (73% a favor). En las
entrevistas fue evidente que las empresas confiaban mucho méas en sus propias estrategias y
acciones, gque en las de la industria en su conjunto o en la politica automotriz en general. En esta
segunda medicion del desafio fueron las opiniones de las empresas extranjeras las que més
cambiaron. Esta Ultima opinién cuadra con las dudas expresadas anteriormente por las empresas
mexicanas en referencia a los factores que incidieron en su mediocre desempefio durante 1994-
2003.

B. Opiniones sobre el desarrollo de la base de proveedores de
la industria automotriz en México

Existe cierto grado de confusion en las opiniones de los empresarios de las empresas
automotrices sobre el impacto de la politicaindustrial mexicana. Mientras que 70% de las empresas
opinaron que la politica industrial favorecié a la industria automotriz, menos del 50% habla bien
del impacto recibido por la politica industrial mexicana en su propia red de proveedores. Las
empresas indican que en promedio su contenido nacional aumenta de 34,7% en 1994 al 42,7% en
2002 y aumentara mas a llegar a afio 2006 (49,1%), sin embargo, €l papel de la politica nacional
en este logro no esta claro. En general las empresas Tier 1 tienen opiniones mucho mas favorables
que las empresas Tier 2 'y Tier 3. Dado que las Ultimas son mayormente mexicanas, parece gque su
situacion competitiva reflega que no se sienten incorporadas, incluso algunas se sienten
perjudicadas, por la apertura de laindustria.

Afio 1994 1998 2002 2006
Contenido  nacional (%)
promedio de autopartes 34,65 39,71 42,71 49,05

Los principales insumos abastecidos por proveedores mexicanos y utilizados por los
fabricantes de autopartes, en términos de su contribucién al valor total de la misma, se conforma
por cuatro grandes rubros: 1) fundicion, forja, estampados, maquinados y soldadura (27%), 2)
lingotes y/o barras de aluminio y/o acero (20%), 3) insumos indirectos, como aceites industriales,
gases, electricidad (14%) y 4) hules, plésticos, fibras y vidrio (12%). El andlisis de los insumos
abastecidos contra el nivel del proveedor participante confirma la hipétesis de que los Tier 2y 3
estan lgjos de abastecer insumos y servicios con mayor valor agregado. Por sus propios esfuerzos
no han logrado incorporarse bien a la red de proveedores de la industria automotriz mexicana.
Resulta que varios de los insumos importados més frecuentes para la fabricacion de las autopartes
de las empresas del sector instaladas en e pais, en términos de su contribucion a valor total de la
misma, se concentran mayormente en algunos de los mismos rubros: fundicion, forja, estampados,
magquinados y soldadura (35%) y hules, plasticos y fibras (23%). Este sugiere que grosso modo
existe una fuerte demanda que podria —en las condiciones apropiadas—ser abastecido localmente.
La decision de comprar locamente o importar, depende principalmente de las politicas de
adquisicion estratégica por parte de las casas matrices de las grandes empresas transnacionales.
Parece que la mayoria de €ellas no estan convencidas todavia de apartarse de su base de proveedores
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en Estados Unidos apoyado por sus filiales en México como para apalancarse méas en las empresas
nacionales.

Las empresas compradoras de autopartes y sus insumos elaborados en México suelen ser
sumamente exigentes y cuidadosas con respecto a la certificacion de calidad y en la comprobacion
de la eficiencia en € desempefio operacional de sus proveedores. Es normal que los proveedores
deban poseer una calificacion de calidad minima (1SO 9000, SO 14000, QS9000, etc.) mas una
mayor (TS16949, Q1 mayor que 800, etc.), un volumen de ventas minimo, un grado de
especializacion minima y capacidades tecnoldgicas minimas, entre otras cosas, simplemente para
calificarse y postularse como proveedores. Casi todos los compradores miden la calidad, el servicio
y €l precio de los productos de sus proveedores locales de manera rigurosa, muchas realizan
auditorias a la empresa proveedora sobre su sistema de calidad, y algunas realizan mediciones
pormenorizadas sobre partes por millén, utilizando métodos como e Six Sigma. Cada vez es mas
extendida la cultura de medir el desempefio de los proveedores. S6lo s los proveedores locales
cumplen con estas exigencias de calidad, servicio y precio de los compradores se puede extender la
cobertura y mejorar la calidad de la base de proveedores en México. No obstante, muchos
proveedores mexicanos estan lejos de cumplir con estas exigencias.

Seguin la opinidn de las empresas entrevistadas, |as oportunidades de mejora més importantes
en su desempefio operacional, en el caso de las empresas de capital nacional, se encuentran en:
calidad (23%), servicio, entendido principalmente como formalidad en los tiempos de entrega y
flexibilidad de abastecimiento (21%), capacidad financiera y cultura empresarial (10%) y
desarrollo tecnolégico (9%). Si bien los nUmeros son incontrastables, y por ende la calidad y €
servicio son los més relevantes especialmente para las Tier 1, dada la apertura a la competencia
mundial, podriamos decir que la actividad méas apremiante de resolver en €l caso de las Tier 2/3 es
justamente la de la cultura empresarial moderna. Es de ella de donde se derivan préacticamente los
demés problemas y también es ahi donde a evolucionar dicha cultura, se puede construir la
plataforma méas importante para la resolucién de los demas problemas. Entendemos por cultura
empresarial a conjunto de conocimientos, actitudes y habilidades existentes en los gjecutivos de
ato nivel de dichas empresas, que les hace propender consistentemente a la mejora continua
(pequefia, gradual, progresivay constante) en todas las areas de la organizacion, buscando acercarla
cada vez mas a los mejores estandares de desempefio empresarial observados en el mundo actual.
Estaeslaprincipal dificultad que enfrentan las Tier 2 y 3, pero ademés es la misma dificultad que
enfrentard toda la cadena automotriz en la medida que busque basar su operacién en proveedores
nacionales.

Existe entonces una especie de circulo vicioso con respecto a la base de proveedores de la
industria automotriz mexicana. Por un lado, las empresas extranjeras, sobre todo los fabricantes de
autopartes, desean extender y profundizar su base para aprovechar las oportunidades de los TLC,
sin embargo, tienen dificultad en encontrar los proveedores de insumos locales que cumplen con
sus exigencias. Por €l otro, los proveedores, particularmente los mexicanos, tienen mucho interés
en proveer a las empresas extranjeras, pero no disponen de las fortalezas necesarias para
aprovechar dicha oportunidad, entre otras razones porgue no reciben el apoyo requerido para cerrar
la brecha entre su desempefio actual y las exigencias que las empresas compradoras les imponen.
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C. Politicas gubernamentales adecuadas para guiar el proceso

La consulta sobre €l papel y el impacto de la politica haciona en la evolucién de laindustria
automotriz revelan que, en general, las empresas hacen referencia a los instrumentos de apoyo a
comercio exterior, como € Pitex (17%) programa de importacion temporal para producir articulos
de exportacion,® el Prosec (17%) programa sectorial,™* los tratados de libre comercio (16%), el
decreto para la promocion de la industria maquiladora™ (13%), y algunos otros elementos de una
politica de desarrollo productivo para el sector. No obstante, con respecto a futuro opinan gue la
politica automotriz (26%) tendrd mas relevancia que otras politicas, como la de comercio exterior
(21%) o la fiscal (17%). En otras palabras, consideraron que las politicas relacionadas con €l
comercio exterior no bastan para la tercera etapa de la evolucién de la industria automotriz
mexicana.

Del andlisis de la situacién competitiva de la industria automotriz mexicana y las opiniones
de las empresas sobre la factibilidad de alcanzar la meta de duplicar la capacidad de produccién, y
sobre el desarrollo de la base correspondiente de proveedores, se pueden identificar elementos para
la definicién de una politica integrada de desarrollo productivo de la industria automotriz, que
comprendiera tres lineas de accion. Primero, hace falta instrumentar una vision globa de la
industria consistente con la estrategia nacional de desarrollo. Segundo, habria que hacer un
esfuerzo coordinado para atraer las empresas extranjeras prioritarias que aln estan ausentes.
Tercero, es necesario integrar las empresas nacionales a la base de proveedores de la industria
automotriz ya establecida en México y profundizar la cadena productiva. La proxima seccién
examina cada una de estas lineas de accion de una politica integrada de desarrollo productivo para
laindustria automotriz.

10 . . . .
Se exceptlian de los aranceles mercancias importadas temporalmente que: 1) Seran posteriormente exportadas o retornadas a los

EE.UU. y/o Canadd; 2) Serén utilizadas como material de produccién de otra mercancia posteriormente exportada como en e
apartado 1); 6 3) Seran sustituidas por una mercancia idéntica o similar utilizada como material en la produccion de otra mercancia

como en 2).

1 Los PROSEC son instrumentos dirigidos a personas morales productoras de determinadas mercancias mediante los cuales se les

permite importar con arancel “ad valorem” preferencial, diversos bienes para ser utilizados en la elaboracién de productos

especificos, independientemente de que las mercancias sean destinadas a la exportacion o a mercado nacional.

12 Permite la importacion temporal de bienes utilizados en e proceso industrial, sin cubrir € pago de Impuesto a Valor Agregado, las

cuotas compensatorias aplicables a las importaciones definitivas y el Impuesto General de Importacion.
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V. Nuevos elementos de una
politica de desarrollo productivo
de la industria automotriz
mexicana

No hay que perder de vista que la firma de los tratados de libre
comercio constituye una oportunidad para, entre otras cosas,
incrementar el comercio existente entre los paises participantes en
dicho tratado, y es en consecuencia una condicion necesaria pero no
suficiente para su realizacién; para propiciarlo son necesarias politicas
gue hagan mas competitivas a sus industrias. En esta nueva situacion
las reglas de origen regiona se han convertido en précticamente las
Unicas lineas de accion de la politica automotriz. El avance de
plataforma de exportacion a centro de manufactura no sera automatico
sobre la base de las politicas existentes. Por eso, es necesario
contemplar otras acciones complementarias para llegar a la meta
Presentamos las tres lineas de accion més importantes que requieren
ser instrumentadas por parte de las autoridades nacional es.
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A. Instrumentar unavision para la industria consistente con la
estrategia nacional de desarrollo

La estrategia de desarrollo de México queda manifiesta en la Politica Econdmica para la
Competitividad de la Secretaria de Economia, segln las normas actuales. Esta politica, segin esta
Secretaria (http://www.economia.gob.mx), se basa en transitar de una competitividad “artificial”
basado en factores como los recursos naturales, el tipo de cambio, la mano de obra barata, la
cercania con Estados Unidos y la red de TLC, a una competitividad “real” basada mas bien en la
mano de obra calificada, la logistica, la estructura arancelaria, la innovacion y desarrollo
tecnol6gico, y la democracia. En concreto se deben desarrollar estrategias que busquen incrementar
la productividad, aprovechar a maximo las ventgjas competitivas del paisy coordinar las acciones
delapoliticaindustrial.

Considerando que contar con fundamentos macroeconémicos estables es una condicién
necesaria pero no suficiente para que el pais eleve su competitividad, corresponde a Consgjo
Presidencial para la Competitividad un papel destacado, pues es quien evalla las estrategias y
acciones concretas que los empresarios consideran como prioritarias. A partir de mediados de 2002
se empezaron a preparar 1os doce primeros Programas Sectorial es parala Competitividad. Cada uno
contempla un diagnostico de la situacion sectoria y, sobre esta base, se disefian las estrategias y
acciones que responden a las necesidades especificas de cada uno de ellos para incrementar los
niveles de competitividad del pais. Hasta fines del 2003, se habian concluido los Programas de
cuatro cadenas (electronica, software, cuero y calzado y la cadena fibra—textil—vestido) y se
encuentran bien avanzados tres més (automotriz, industria maquiladora de exportacion y quimica)
(http://www.economia.gob.mx).

Las autoridades enfrentan al menos dos serios problemas con respecto a la visiéon de la
industria automotriz mexicana'y su coherencia con la estrategia nacional de desarrollo. Uno es que
una estrategia sectorial “avanzada’ no esla misma que una estrategia sectorial acordada. Entonces,
es dificil animar alos inversionistas si no hay mayor definicién. Por otra parte, el resultado de las
elecciones parlamentarias del afio 2003, parece implicar una menor probabilidad de que los nuevos
programas sectoriales promovidos por la Presidencia reciban un respaldo pleno del Congreso.
Ademés, hay mucha urgencia en concretizar nuevas inversiones, quiza no exista la misma
oportunidad de crecer para la industria automotriz, cuando las condiciones politicas idoneas se
presenten. Pues la fiebre automotriz parece trasladarse a China, dénde se estima que su capacidad
de produccién llegard a 4.75 millones de vehiculos en 2005 (Expansién, 2003; Just-auto.com,
2003€e). Entonces, resulta que €l actual momento podria ser el inico momento para acordar €l
Programa de Competencia para este sector. Hay que aprovechar la oportunidad existente.

El otro problema es que existen indicadores de la industria automotriz mexicana que
sugieren que la estrategia nacional de desarrollo basada en mejorar la competitividad ha
retrocedido en los Ultimos afios. A partir del afio 2000 el dinamismo de la industria automotriz
mexicana empez6 a disminuir. Los niveles de produccion de cada una de las grandes
ensambladoras establecidas en México (GM, VW, Ford, Nissan y DCX) cayeron
significativamente, especialmente en 2003 (Gréfico 7). Obviamente, la caida del nivel de
produccién de vehiculos en México es una consecuencia directa de su fuerte dependencia en la
demanda norteamericana, cosa que se espera disminuir en la medida que se recupera este mercado
y se materialicen los otros tratados de libre comercio. De todas maneras, se abre una contradiccion
entre la meta de duplicar la capacidad productiva de la AMIA y la Secretaria de Economia, y €
desempefio productivo actual de las empresas ensambladoras automotrices operando en el pais.

La falta de una vision concreta para la industria automotriz, coherente con la estrategia
nacional de desarrollo, va mas al& de los problemas coyunturales actuales. Si se supone que la
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vision debe funcionar como un mapa de ruta que guia a todos | os participantes, tal mapa no sirve si
no define el destino. Lafata de unavision introduce un elemento adicional de incertidumbre en las
decisiones gue tomarédn los inversionistas extranjeros y nacionales. Ademas, esta vision debe
reflejar a la industria automotriz en su conjunto, es decir, las empresas ensambladoras de
vehiculos y las empresas fabricantes de autopartes. Nuestras conversaciones con fabricantes de
autopartes, nos lleva a la conclusion de que hubo muy poca consulta a las empresas fabricantes de
autopartes sobre su capacidad de sostener la meta de duplicar la produccién de vehiculos. El
anterior andlisis de laimportancia de la industria de autopartes en la competitividad de laindustria
automotriz y los cambios en las relaciones entre |os fabricantes de autopartes y las ensambladoras
de vehiculos, sugiere que los fabricantes de autopartes ya no siguen ciegamente a las
ensambladoras de vehiculos. Sus opiniones y acciones tendran un impacto fuerte sobre el logro de
la meta mexicana. En lo concreto, es importante concertar a la brevedad e programa de
competitividad paratoda la industria automotriz.

Grafico 7
MEXICO: PRODUCCION DE VEHICULOS, 1994-2003 a/
(unidades)
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al 2003 estimado en base de datos hasta septiembre.

B. Atraer alos inversionistas extranjeros de vehiculos y
autopartes prioritarios gue aun estan ausentes de la industria
automotriz mexicana

El segundo elemento de la politica de desarrollo productivo de la industria automotriz,
consiste en atraer a las grandes empresas transnacionales prioritarias —tanto ensambladoras de
vehiculos como fabricantes de autopartes— que aln estan ausentes de la industria automotriz
mexicana, pero que son eslabones necesarios de la cadena en su conjunto. Debe ser prioridad atraer
empresas no-norteamericanas —especialmente asidticas— para empezar a diversificar los
vehiculos ensamblados y sus correspondientes bases de proveedores. Actualmente algunas de las
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empresas lideres cuyos sistemas de produccion han revolucionado la industria automotriz a través
del fuerte aumento en su competitividad, aln tienen una presencia muy frégil en México. La
limitada presencia en México de Toyota™ y Honda* por ejemplo, sugiere que las ventgjas
comparativas gque ofrece México no son las que les interesan a las empresas lideres de laindustria,
y representan un testimonio de la poca efectividad de latradicional politica mexicana de promocién
de inversion extranjera directa en este sector.”® Hay muchos beneficios adicionales de atraer a las
empresas lideres (Mortimore y Vergara, 2004), en términos de ganar acceso a las mejores
tecnologias y précticas organizativas para aumentar la competitividad de la industria en su
conjunto. Ademas, la red de TLC de México serd mucho més potente si € acceso privilegiado a
distintos mercados se basa en |os productos de las empresas més competitivas de laindustria.

Mas alin para las nuevas Tier 0,5 o integradoras de sistemas, que estdn consolidando sus
sistemas internacionales de produccion integrada. A diferencia de la primera ola de inversiones de
fabricantes de autopartes, que buscaron sitios donde pudieran reducir costos de produccién, las
nuevas inversiones de los integradores de sistemas buscan una menor cantidad de sitios de mejor
calidad en términos de tecnologia y conocimiento (la base cientifica, capacidades tecnoldgicas,
centros de disefio, disponibilidad de ingenieros y técnicos, destrezas técnicas de la mano de obra,
nuevas préacticas organizativas, etc.). Hasta la fecha, México halogrado importantes avances, tal es
el caso del establecimiento del Centro Técnico Delphi México a partir del afio 1995 (Lara y
Carrillo, 2003); no obstante, es imperioso atraer similares integradoras de sistemas y sus centros
técnicos de empresas no-norteamericanas si desean abastecer el mercado mundial. La presencia de
Vaeo en Cuidad Judrez es significativa en este sentido. Si México aspira a entrar en la
competencia para esta clase de inversién, necesita politicas mas modernas y enfocadas.

Latradicional politica de atraccion de inversion extranjera ha sido en su esencia una politica
horizontal, neutra 'y pasiva, basada en € marco legal nacional y los compromisos internacionales
con los acuerdos de promocién, proteccion de inversiones y 10s capitul os sobre inversion extranjera
de los tratados de libre comercio (Secretaria de Economia, 2003). Hay que cambiarla por una
politica activa y enfocada (“targeted”), que cuente con una agencia de promocion de inversion
extranjera dindmica, que desarrolle una estrategia integrada combinando el mercadeo y la
identificacién de empresas objetivo (Lowendahl, 2001).

Esta clase de politica de atraccion de inversién extranjera ha sido relativamente escasa en
América Latina, con la principal excepcion de Costa Rica (Egloff, 2001, Gonzalez, 2002 y
PROCOMER, 2001) que representa la politica més relevante para los gobiernos interesados en
mejorar la efectividad de la politica de atraer inversién para fines del desarrollo productivo. Se
dedica a captar inversién extranjera que busca eficiencia, como ha sido €l caso especialmente en la
industria el ectrénica de paises asiéticos como Singapur, Malasiay Tailandiay en la automotriz en
paises asidticos como Tailandia, y economias en transicion como Hungria y la Republica Checa
(UNCTAD, 2002) y gue buscan elementos estratégicos, como ha sido el caso en los centros de
servicios financieros internacionales de Irlanda, los tecno-polos de Francia, |a estrategia de ciencias

13 Por 2006, Toyota tendré una capacidad de ensamblar 1,66 millones de vehiculos y 1,29 millones de motores en Norteamérica, como

resultado de sus inversiones de 14 mil millones de ddlares. Sus compras de proveedores locales alcanzaran unos 20 mil millones de
ddlares. México atrajo sdlo una minima parte de esta inversion en la forma de una planta de camionetas, modelo Tacoma. A partir
del afio 2004, la planta en Tijuana contard con una capacidad de 30.000 unidades, més 180.000 cajas para una semejante planta en
California (Automotive Intelligence News, 2003 y Mortimore, 2004). Actualmente, Toyota esta construyendo una nueva planta de
camionetas Tundra en San Antonio, Texas, a unos pasos de |la frontera con México

Honda tiene una capacidad de produccién de solo 30.000 vehiculos en México. Eso es curioso considerando que Honda depende
més que Toyota de su sistema de produccién norteamericano. Recientemente, Honda anuncié que construird una nueva planta de
camionetas en Canada.

Seglin PricewaterhouseCoopers (2004), las mayores contribuciones al crecimiento de la capacidad productiva de vehiculos livianos
en e mercado norteamericano durante 2003 — 2011 vendran de Renault-Nissan (23,3%), Toyota (20,3%) y Hyundai (16,5%).
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bioldgicas de Singapur v las estrategias de “Nueva Economia’ del estado norteamericano de Nueva
Y ork y la provincia canadiense de Québec (Lowendahl, 2001).

Hasta 2003, no existia ninguna politica de esta indole en México.’® Actuamente, sin
embargo, el Banco de Comercio Exterior (BANCOMEXT) se ha convertido en la nueva agencia
mexicana de promocion de la inversion extranjera directa. Esta institucion ha tomado al papel
tradicional, por ejemplo, de utilizar la extensa red mexicana de acuerdos comerciales y de
proteccion y promocién reciproca de las inversiones en la forma de La Ley Mexicana de Inversién
Extranjera, los Acuerdos de Promocion y Proteccion Reciproca de Inversion Extranjera y los
capitulos sobre inversiones de los Tratados de Libre Comercio, para promover las exportaciones y
atraer lainversion extranjera, en el contexto del Programa de Comercio Exterior y Promocion de la
Inversion (http://www.economia.gob.mx). Al mismo tiempo BANCOMEXT esta adoptado nuevos
papeles, mas acordes con sus nuevas responsabilidades y las exigencias de modernas politicas de
atraccion de inversion extranjera.

Algunos de los nuevos componentes de la moderna politica conciernen precisamente a la
atraccion de proveedores extranjeros seleccionados, para complementar la cadena productiva con
aguellos productos 0 procesos no disponibles en México (http://www.bancomext.gob.mx). Eso
implica utilizar en forma mas agresiva la extensa red de oficinas representativas de BANCOMEXT
(35 en México y 45 fuera del pais) y contar con un equipo especializado en las actividades
prioritarias, como es € caso de la industria automotriz. Hasta el momento los servicios de
BANCOMEXT han enfatizado elementos mas bien tradicionales como la provision de informacion
y Consgjos a inversionistas extranjeros, vinculandoles (matchmaking) con empresarios mexicanos.
Congruente con la nueva tendencia, en abril de 2003 BANCOMEXT realiz6 un gran evento de
capacitacion a sus funcionarios ubicados en México y en sus oficinas en el exterior conjuntamente
con un grupo grande de funcionarios de la Secretarias de Desarrollo Econdmico de muchos de los
estados mexicanos.”” Ademés, estas nuevas actividades incluyen convenios entre Bancomext y las
Secretarias de Desarrollo Econémico de algunos estados mexicanos, para promover la IED através
de dichos estados en eventos internacionales, seminarios sectoriales y estatales de inversion en €l
exterior, organizacion de agendas de negocios, asesoria y capacitacion, asi como promocién y
participacion  activa dentro del porta de inversion  www.investinmexico.com.mx
(http://www.bancomext.gob.mx).® Parece que paso a paso BANCOMEXT est4d tomando e
liderazgo en fomentar la inversion extranjera a través de soluciones integrales de financiamiento y
promocion. En este contexto, los esfuerzos sobrepasan €l simple mercadeo para incluir
progresivamente la identificacion de las empresas objetivo. Esta politica tiene que estar
acompafada por una vision y una politica de desarrollo productivo de la industria automotriz para
ser efectiva. Al definir con detdle las metas, es mas factible identificar las empresas
transnacional es que posean |0 que se busca.

6 Uno no debe confundir la ésta politica con la de la época de los Decretos Automotrices cuando para promover la sustitucién de
importaciones industriales a veces el Gobierno Federal, los Estados y las empresas estatales coordinaron sus acciones para preparar
un paguete de incentivos para nuevos entrantes, como fue, por g emplo, € caso de Ford en Hermosillo en los afios ochenta (de Maria
y Campo, 1991; Carrillo, 1995).

Uno de los autores del presente Informe participd en el Programa de Actualizacidn parala Promocion de Inversién Extranjera dando
la primera conferencia magistral titulada “Cémo desarrollar estrategias sectoriales de atraccién de inversion extranjera hacia
Ameérica Latina’. Véase Mortimore (2003).

Otras instituciones pueden jugar un papel muy importante en ésta tarea. Por giemplo, algunos de los estados han armado con la
Secretaria de Economia sus propios programas de competitividad, como es € caso de Coahuila (Secretaria de Planeacion y
Desarrollo del Estado de Coahuila de Zaragoza y Secretaria de Economia, 2002). Un ejemplo de unainstitucion con participacion
privada, que puede apoyar las tareas de la politica de IED de BANCOMEXT podria ser la del Consgjo para la Promocion
Econdmica de Sonora.
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Los primeros indicios del efecto de la nueva estrategia y politicas mas activas de
BANCOMEXT son ain pequefios pero alentadores: entre enero y agosto del 2003 se han captado
mas de 60 proyectos con un valor de 1.180 millones de délares. Estos proyectos son mayormente
de sectores prioritarios como el automotriz, autopartes, electronicay otros, y estan distribuidos en
20 estados. Por eso, es sumamente urgente respaldar enérgicamente la nueva estrategia focalizada
de atraer inversion extranjera de BANCOMEXT en combinacion con la nueva vision y la nueva
politica de desarrollo productivo de laindustria automotriz.

C. Integrar la base de proveedores y profundizar la cadena
productiva automotriz en México

Resulta evidente que la manera mas f&cil de integrar |a base de proveedores y profundizar la
cadena productiva automotriz en México es promover la atraccién de modelos que se ensamblan
exclusivamente en México. Por definicion, s un modelo con ensamble exclusivo en México es
exportado a distintos mercados, tendr4 que contar con un contenido mexicano parecido a
contenido regional exigido por los TLC, debido a que no los ensamblan en otra parte del mundo.
Actualmente los modelos que se ensamblan Unicamente en México incluyen el PT Cruiser de
DaimlerChrysler, el nuevo Beetle de VVolkswagen y el Sentra de Nissan. El nuevo modelo Futura de
Ford a menos inicialmente se ensamblaria exclusivamente en su planta de Hermosillo; y también
Volkswagen, con su nuevo Bora para exportacion a todo el mundo, estarédn contribuyendo a
alcanzar € reto. Esta estrategia tiene dos elementos. Uno es hacer un esfuerzo, a través de la
politica de atraccion de inversiones extranjeras para captar empresas que estan buscando sitios para
produccion Unica de modelos particulares. Es cierto que es dificil alcanzar el grado de intimidad
gque se necesita con las grandes empresas transnacionales, para tener acceso de esta clase de
informacion. Entonces, €l otro, que es un complemento para hacer més eficaz esta estrategia, es
establecer un mayor acercamiento con las ensambladoras de vehiculos ya establecidas en €l pais.
Por gemplo, a veces existen iniciativas de las subsidiarias en México con sus propias casas
matrices en competencia con otras subsidiarias del mismo sistema internacional de produccion
integrada (el més reciente ejemplo es e Ford Futura), donde el Gobierno podria buscar la manera
de respaldar estas iniciativas en el contexto de la politica de desarrollo productivo de la industria,
paralograr que se sitle en México el ensamblaje exclusivo de mas modelos. Hasta el momento no
existe un claro elemento de esta naturaleza en la politica mexicana.

Con respecto a la politica dirigida a proveedores, en México hay dos situaciones. politicas
gue faltan y politicas que no esta alcanzando totalmente a la meta. Por ejemplo, por un lado, fata
una politica de atraccion de empresas Tier 0.5 en conjunto con ensambladoras de vehiculos que
establecen plantas modulares. Hace sentido abrir conversaciones con empresas Tier 0.5 para
confeccionar y coordinar los programas de desarrollo de proveedores que corresponden a sus
necesidades particulares. Por el otro, se encuentran en operacion varias y distintas clases de
politicas y programas. La gran duda en el caso de laindustria automotriz es si las actuales politicas
de desarrollo productivo relacionado con la extension, integracion y profundizacion de la base de
proveedores —principalmente los Tier 2 y 3— a la cadena automotriz, son suficientes para
contribuir en la medida necesaria a transformar la plataforma de exportaciones a un centro de
manufactura. Los programas de desarrollo de proveedores y cadenas productivas estén
instrumentados por diversas dependencias de gobierno y el sector privado. A continuacion se
examinard aspectos de algunos ejemplos de |os programas existentes.

La Secretaria de Economia implementa numerosos programas relacionados con este tema
(http://www.economia.gob.mx). EI Programa Nacional de Desarrollo de la Cultura Empresarial
para la Competitividad ofrece taleres a respeto para empresarios, gecutivos de Camaras y
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funcionarios estatales y municipales. El Programa de Desarrollo de Proveedores y Distribuidores
apoya a las empresas a constituirse como proveedores de las grandes empresas del sector privado y
publico. El Programa de Empresas Integradoras promueve la asociaciéon de las empresas micro,
pequefias y medianas (MiPyMEs) para facilitar su acceso a servicios comunes y generar economias
de escala en actividades conjuntas de produccion y comercializacion. El Fondo de Fomento a la
Integracion de Cadenas Productivas, apoya el desarrollo de proyectos productivos de las MiPyMEs
para permitir su integracion a la cadena productiva a la que pertenecen. Estos fondos contemplan
proyectos productivos, fondos de garantia, elaboracion de estudios, etc., que permiten formar
centros de vinculacion empresarial y la integracion de bancos de informacién (Secretaria de
Economia, 2003). ElI Programa de Foros Tecnol égicos intenta facilitar el acceso a informacion y
vinculacion con los principales centros de investigacion aplicaday desarrollo tecnoldgico del pais.

Como parte de la estrategia de articulacion sectoria y regional, la Secretaria de Economia
esta impulsando Centros de Articulacion Productiva y de Vinculacion Empresarial que permita
fomentar encadenamientos y articulaciéon de las MiPyMES a las cadenas productivas, a través de
estrategias competitivas impulsoras de programas e instrumentos, que generan proyectos
productivos de alto impacto en la generacion / conservacion de empleosy empresas de alta derrame
econdémico regional. Un Centro de Articulacién Productiva (CAP) es un organismo orientado a
apoyo de la Micro, Pequeiiay Mediana Empresa, mediante la prestacion de servicios de consultoria
y asesoria, cuyos objetivos serén articular los procesos productivos, fortalecer las empresas,
propiciar la sustitucion de importaciones y vincular la oferta con la demanda tanto en el mercado
interno como en e extranjero. Su funcion de articulador incluye generar empresas competitivas,
integrar cadenas empresariales inteligentes, inculcar mayor conocimiento empresarial, transferir
nueva tecnologia, dotar de mas capacidades humanas y técnicas, generar mayor volumen de
negocio, y propiciar la certidumbre de mercado. En otras palabras, la Secretaria de Economia es
una de las principales instituciones ocupadas activamente en integrar la base de proveedores y
profundizar la cadena productiva.

Otra institucion activa es e BANCOMEXT (http://www.bancomext.gob.mx). Su Programa
de Desarrollo de Proveedores apoya la incorporacion de pequefias y medianas empresas a la cadena
de exportacion como proveedores de grandes empresas exportadoras establecidas en el pais.
Incluye encuentros nacionales de desarrollo de proveedores para la industria automotriz,
autopartes, grandes empresas exportadoras, maquiladoras y mineras. Esta iniciativa esta respaldada
por varios programas financieros que contemplan crédito para pequefias y medianas empresas
(PyMEs) para importar equipos y capital de trabajo, cartas de crédito, garantias y seguros.
BANCOMEX cuenta con un equipo especializado para la industria automotriz y publica un
directorio de proveedores para facilitar su tarea de vincular proveedores con ensambladoras de
vehiculosy fabricantes de autopartes.

LaNaciona Financiera (NAFIN) (http://www.nafin.gob.mx) cuenta con varios elementos de
politicas de desarrollo de proveedores. El Programa de Desarrollo de Proveedores del Sector
Privado incorporara créditos y servicios financieros para fortalecer las relaciones comerciales de
las MiPyMEs. El Programa de Cadenas Productivas apoya a las empresas a obtener liquidez
mediante el descuento electrénico de facturas a integrarse a una cadena productiva, y ofrece
capacitacion y acceso a tecnologia. EI Programa de Subcontratacion Industrial ofrece créditos y
servicios financieros para garantizar la continuidad del proceso productivo de empresas
subcontratistas. Estas iniciativas también estan respaldadas por varios programas financieros que
contemplan crédito para PyMEs para importar equipos y capital de trabgjo, cartas de crédito,
garantias y seguros. Asi, NAFIN es otra de las principal es instituciones con poaliticas de desarrollo
productivo de proveedores y cadenas productivas.
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Las ingtituciones estatales pueden jugar un papel muy importante en la promocion del
desarrollo de proveedores y cadenas productivas. Una manera a la cual ya se hizo referencia es la
coordinacion de sus politicas de atraccién de IED con las propias de BANCOMEXT, para enfocar
sus esfuerzos sobre empresas seleccionadas como prioritarias. Las Secretarias de Desarrollo
Econdmico de los Estados son las instituciones més relevantes para esta tarea. Un gjemplo que
incluye la participacién del sector privado sera € Consgjo para la Promocién Econémica de
Sonora. Otra manera como los estados pueden desarrollar las cadenas de los proveedores
mexicanos, es asociando sus propios programas estatales de competitividad con la Secretaria de
Economia. Y a se menciono el caso la Secretaria de Planeacion y Desarrollo del Estado de Coahuila
de Zaragoza, quien disefid Coahuila Competitivo, 2020: programa regional de competitividad
sistémica. En esta obra se encuentra un muy interesante andlisis del “Polo Regional Sureste”,
centrada en laindustria automotriz en el cluster Saltillo — Ramos Arizpe, donde se reconoce latarea
de desarrollar la cadena de abastecimiento y logistica® En esta forma se puede apreciar que los
Estados tienen un papel destacado en integrar la base de proveedores y profundizar la cadena de
produccién.

Otras instituciones relevantes serén los Centros de Desarrollo de Proveedores (CEDEP) de
los Estados. En € caso de Chihuahua, por ggemplo, el CEDEP tiene un consgjo en el cud figuran
representantes de la Secretaria de Desarrollo del Estado, de la Asociacion de Maquiladoras, de
CANACINTRA vy del Ingtituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de Monterrey-ITESM. Su
objetivo principal es ayudar a las PyMEs a elevar la produccién y estandardizar su calidad para
poder abastecer a la industria maguiladora con insumos directos. Durante el afio 2003, trabajaron
con 45 empresas mas bien de la industria de el ectrodomésticos ya que consideraron que por ahora
no pueden aspirar de cumplir con las exigencias de industrias como la automotriz y la aeroespacial
ubicadas en el Estado de Chihuahua. Opiné el Director de CEDEP (Chihuahua) que hacen falta
MILES de Centros de Desarrollo de Proveedores en todo el pais.

También existen instituciones del sector publico de otros paises que hacen aportes
importantes con respecto a desarrollo de proveedores y cadenas productivas en México. Un
gemplo muy destacado es la Organizacion de Comercio Internacional de Japén (JETRO), un
organismo gubernamental japonés sin fines de lucro, cuyo objetivo es instrumentar la politica
comercial japonesa de forma integral, tanto en materia de comercio exterior como de inversion e
intercambio técnico-industrial. Esta organizacién encontré que no existian proveedores que
satisficieran los requerimientos de las empresas japonesas y, entonces, existe una hecesidad
imperiosa de formar y desarrollar una industria de soporte, que se define como aquellas empresas
gue forman la base de las cadenas productivas (JETRO México, 2002). El programa en México
tiene como objetivo promover la industria de soporte, generalmente las pequefias y medianas
empresas que proveen partes y componentes a las grandes empresas ensambladoras, a través de
encuentros donde los compradores y los proveedores se pueden conocer (matchmaking).
Importantes empresas japonesas, como Denso, Harada, Hilex, Insa, K& S, Nissan, NSK, Sumitomo,
Tokio Electrica, Tokai, Toyota, Toyota Tsusho, Unisia y Yorozu, han participado. JETRO
considera que para continuar atrayendo la inversion japonesa a México las empresas japonesas
deben consolidar y acrecentar dicha industria de soporte que garantice su crecimiento futuro, por lo
que es necesario elevar e nivel de QCDM (Quality, Cost, Ddivery, Management)
(http://www.jetro.org.mx). Una parte muy importante de este programa es la evaluacion del
desempefio y potencia de los proveedores mexicanos por parte de funcionarios del gobierno de
Japon. Tomaron la decision de apoyar a 12 empresas mexicanas a mejorar su calidad a través de su

19 Unger (2003) compara € cluster automotriz de Coahuila con € de Silao indicando las grandes diferencias en términos de sus

sistemas de proveedores. Mientras que Silao logra mayor productividad, Saltillo / Ramos Arizpe alcanza mayor integracion local.
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programa que durara hasta el afio 2004. Se necesita un programa de JETRO mucho méas amplio en
Meéxico.

Hay varias instituciones del sector privado en México que implementan programas para
desarrollar proveedores y cadenas productivas. El Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores
de Monterrey (ITESM) en un buen gjemplo. Su Programa de Desarrollo de Cadenas de Negocio (y
su red de proveedores y distribuidores) apoya €l desarrollo y profesionalizacién integral de las
cadenas de negocio (industriales, comerciales, servicios) y su red de proveedores y / 0
distribuidores, a través de su metodologia que construye o mejora la comunicacion y propicia la
consecucion de metas comunes relacionadas con calidad, costos, tiempo de entrega, servicio y
asistencia técnica de toda la cadena de negocio; sus 34 campus instalados en todo € pais, la
plataforma tecnolégica de su Universidad Virtual Empresarial, sus mas de 7.600 profesores
especializados, y las megores 50 universidades del mundo con las que tiene convenios de
intercambio académico y de asistencia técnica, la convierten en uno de los mas fuertes operadores
en € dmbito del desarrollo de proveedores.

Evidentemente, hay muchas instituciones en México —del sector publico y del sector
privado— que influyen en el desarrollo de proveedores y la cadena productiva automotriz. Sus
esfuerzos son considerables, no obstante, lafalta de vision de unaindustriaintegrada, la caida de la
produccion de vehiculos y 1os resultados de nuestro cuestionario nos indican que no son suficientes
para enfrentar al desafio de convertir la industria automotriz mexicana de una plataforma de
exportacion a un centro de manufactura.
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V. Conclusionesy
recomendaciones

La evolucion de laindustria automotriz mexicana consta de tres
marcadas etapas. La primera etapa, 1960-94, fue caracterizada por
politicas activas en una economia cerrada durante la cual se establecié
la base original de la industria Esta base original tuvo todas las
caracteristicas de la industria automotriz en América Latina de esta
época, es decir, se producian vehiculos méas bien obsoletos, de baja
calidad, y que llevaron fuertes sobre precios (Mortimore, 1998ab). La
incorporacion de autopartes obligatorias permitié extender la base de
proveedores sin embargo no se hizo en forma competitiva. México
logré mejorar la competitividad del sector por innovar en sus Decretos
Automotrices cambiando las metas principales del sector, que habian
sido las de SlI de las autoridades sectoriales mexicanas, por incorporar
mayor expresion de las estrategias corporativas de las ensambladoras
establecidas en € pais para abastecer mercados externos,
especialmente el norteamericano.

Efectivamente, la segunda etapa de la evolucion de la industria
automotriz mexicana, 1994-2003, se fund6 en politicas cada vez mas
pasivas en una economia progresivamente mas abierta en el contexto
del TLCAN. Laincorporacion de México en la reestructuracion de la
industria automotriz continental, se hizo evidente con la duplicacién
de la capacidad productivaya materializaday acanzar 30 mil millones
de ddlares de exportaciones automotrices anuales. Sin embargo, este
éxito se caracterizo por consolidar una plataforma de exportaciones
y no por establecer un centro de manufactura automotriz, ya que los
vehicul os exportados Ilevaban un muy alto contenido importado y
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la base de proveedores local jugd un papel secundario a la base de proveedores
norteamericana, para la mayoria de las empresas ensambladoras que operaron en México.
No se logr6 avanzar mas alla de una plataforma de exportacion, porque la agenda de las
ensambladoras de vehiculos y |as fabricantes de autopartes de Norteamérica originalmente buscaba
sblo eso en México paratratar de enfrentar el desafio japonés en este mercado.

La tercera etapa de la evolucion de la industria automotriz mexicana, a partir del fin de la
transicién del TLCAN en 2004, representa un gran desafio para México porgue parece que €l
principal y Unico elemento de politica automotriz — las reglas de origen de los TLC — no bastara
para promover las inversiones, que puedan convertir la plataforma de exportacion mexicana en un
centro de manufactura. Es precisamente cuando existe una brecha entre los objetivos de las
estrategias corporativas y las metas de gobierno que se necesita politicas activas. Si no se logra que
la plataf orma de exportacion eche raices y se transforme en centro de manufactura, eso implica que
laindustria automotriz mexicana no alcanzara a competir eficientemente en e mercado mundial.

El éxito mexicano en el mercado norteamericano se debid hasta ahora principalmente a
ciertas ventajas comparativas (salarios bgjos, proximidad geografica, acceso privilegiado a
mercado de Estados Unidos), que no tienen la misma importancia en otros mercados ni para las
empresas lideres de la industria. Segun la evolucion actual de las ensambladoras norteamericanas,
todavia intentan aumentar su eficiencia en forma estatica mayormente (reducir sus costos de
produccion por ahorrar en salarios de la mano de obra), sin embargo, los lideres de la industria
ganan mercado basados en sus ventgjas competitivas creadas, como las relacionadas con la
innovacion, la tecnologia y € conocimiento (avanzados sistemas de manufactura, capacidades
tecnolgicas, préacticas organizativas, la capacidad de disefio, la capacitacidn de recursos humanos
calificados, etc.). Durante la segunda etapa de la evolucién de la industria automotriz mexicana,
existia una coincidencia entre lo que buscaban las empresas norteamericanas ensambladoras de
vehicul os para enfrentar €l desafio japonés, y la apertura de su mercado que ofrecia México a gusto
de las estrategias de éstas ensambladoras. La situacion actual de la tercera etapa debe ser
totalmente distinta. Para duplicar la capacidad instalada para vehiculos exportables a otros
mercados, hace falta disefiar e instrumentar politicas relevantes para avanzar de la competitividad
artificial a la competitividad real. En términos concretos, hay que avanzar de una plataforma de
exportacion basada en salarios bajos y proximidad geogréfica, al acceso privilegiado a un centro de
manufactura que compite méas bien en base de sus recursos humanos calificados, sus capacidades
tecnoldgicas y su base integrada de proveedores de clase mundial.

El presente informe ha intentado ofrecer no sélo un diagndstico de la situacién actual, sino
contribuir con elementos que permitan la formacién de la nueva politicaindustrial para alcanzar la
meta definida por la AMIA y la Secretaria de Economia de duplicar la capacidad instalada de
vehiculos. Llegamos a la conclusion de que, en el contexto de la evolucion mundia de laindustria
automotriz, las politicas mexicanas existentes no produciran el resultado de convertir la plataforma
de exportacién en un centro de manufactura. Nos parece que la meta de duplicar la capacidad
productiva de las ensambladoras de vehiculos debe estar acompafiada por otra de duplicar el
contenido mexicano de los vehiculos, sobre todo los que se puedan dirigir a los mercados de los
otros tratados de libre comercio o acuerdos complementarios.

Sugerimos un paquete integrado de politicas que constan de varios elementos, como son
instrumentar una vision para la industria consistente con la estrategia nacional de desarrollo, atraer
alos inversionistas extranjeros prioritarios — segiin la vision — que alin estén ausentes, y por ultimo,
integrar la base de proveedores profundizando la cadena productiva. A nuestro parecer son
elementos esenciales del programa de competitividad que debe adoptarse ala brevedad para dar pie
alatercera etapa de desarrollo de laindustria automotriz mexicana.
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