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Reformas economicas, inversion
extranjera directa y cambios
en la estructura de la industria
automotriz china (1980-2004)

Lourdes Alvarez Medina*
Elizabeth Sepiilveda Reyes**
Resumen

En este trabajo se estudian los cambios ocurridos en la industria automotriz china a
partir de las reformas economicas de la década de los ochenta, las cuales buscaban trans-
Jformar una industria automotriz fragmentada, sin recursos financieros y con tecnologias
obsoletas, en un oligopolio en el que dominaran grupos automotrices chinos y la inver-
sion extranjera participara con recursos financieros, tecnologicos y conocimientos admi-
nistrativos. Asimismo, se observa que mediante la adecuada participacion del Estado en
la industria y en la armonizacion en el cambio de politicas de inversion extranjera del
sector automotriz comerciales y de consumo, se logro un crecimiento extraordinario de
la produccion y un cambio cercano a lo planeado en la estructura de la industria. La lenta
evolucion de medidas proteccionistas y apertura comercial permitieron la creacion de
importantes capacidades de diseiio y produccion. Existen beneficios a partir de la inver-
sion extranjera como la participacion en la creacion de capital bruto, la creacion de
empleo y las aportaciones fiscales. La industria automotriz en China se perfila como una
de las mas importantes del mundo; para México, especialmente, se tornard en un compe-
tidor importante en el mercado de autopartes de los Estados Unidos, por lo que seguir su
evolucion se vuelve imprescindible.

Palabras clave: China, industria, automotriz, inversion extranjera.
Introduccion

partir de las reformas econdmicas iniciadas en los ochenta, ha sido muy
riticada la intervencion del Estado en la economia; sin embargo, el estudio
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de la industria automotriz en China nos permite ver que gracias a esa intervencion
el capital chino actualmente tiene oportunidades y una participacion importante
en la industria. El gobierno ha sido el principal responsable del crecimiento y
desarrollo asegurando la inversion extranjera directa y la participacion del capital
chino. Al mismo tiempo ha buscado crear capacidades locales de disefio y pro-
duccion mediante la regulacion y aplicacion adecuada de las leyes de inversion
extranjera directa y de la politica industrial automotriz.

La industria automotriz china surgié en 1953 con la construccion de la First
Auto Works (FAW), pero es a partir de la década de los noventa cuando crecid
extraordinariamente; en 2004 alcanzo una cifra récord de produccion de 5 mi-
llones de unidades, convirtiéndose en el cuarto productor mundial después de
EUA, Japén y Alemania.

China tiene 1300 millones de habitantes —que representan aproximadamente el
20% de la poblacion mundial— y 827 millones de poblacion empleada. La pobla-
cion urbana pasé del 19.6 al 37.6% entre 1980 y 2002, el Producto Interno Bruto
(PIB) creci6 a una tasa promedio anual de 8% en los ultimos 22 afios y la tasa de
inflacion y el déficit fiscal son inferiores al 3% (Dussel, 2003: 7).

Actualmente existen 0.0099 vehiculos per capita, un mercado meta de 200 millo-
nes de consumidores y la produccion de automoviles crecido 276% en la tGltima
década. Se pronostica que la produccion alcanzara los diez millones de vehiculos
por aflo en 2010, con lo que se ubicaria en el segundo lugar de producciéon mun-
dial, solamente después de los Estados Unidos (Fourin, 2004a).

En 1980, China comenz6 un periodo de reformas econdmicas y de apertura co-
mercial, lo que promovi6 el desarrollo de la industria automotriz. Las empresas
estatales se convirtieron en sociedades por acciones, vendiéndose el 49% a so-
cios extranjeros y el 51% quedo en poder del Estado. El crecimiento de la in-
dustria automotriz respondio6 a una estrategia disefiada por el gobierno en la que
se busco la creacion de empresas fabricantes de automoéviles con capital
mayoritariamente chino, que operasen globalmente y pudiesen competir mun-
dialmente. Asi como Renault de Francia y Volkswagen de Alemania, el gobier-
no planeo la creacion de sus grandes grupos automotrices: First Automotive
Group (FAW), Shanghai Automotive Group Co. (SAIC), entre otros.
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En la industria automotriz china coexisten dos sistemas de produccion de vehicu-
los: los que producen las empresas mundiales, que son los convencionales o clasi-
cos, y los fabricados por empresas de capital local, que son conocidos como vehi-
culos de campo y evolucionan a partir de la tecnologia para fabricar motocicletas
y tractores (Wang y Richet, 2001: 1).

En este trabajo se considera exclusivamente el sector de vehiculos clasicos por-
que es el que recibe la inversion extranjera directa (IED). Ademas, se analizan los
cambios ocurridos en la industria automotriz china a partir de las reformas econd-
micas de la década de los ochenta. Especificamente nos interesa saber cuales son
y como afectan los cambios institucionales al crecimiento y a la estructura de la
industria. Se analiza la regulacion de la IED, la politica de la industria automotriz,
el crecimiento y los cambios en la estructura de esta industria. Nuestra investiga-
cion se basa en fuentes secundarias: estadisticas proporcionadas por la CEPAL,
por la Industria Nacional de Autopartes, despachos internacionales como Coudert
Brothers, Fourin y McKinsey, tesis !, libros y revistas especializadas.

El articulo esta organizado en cinco partes: en la primera se hacen algunas consi-
deraciones teodricas para el analisis; en la segunda se presenta informacion general
de la industria automotriz china, su crecimiento y evolucion; en la tercera se dis-
cuten cambios institucionales que incentivan o frenan el desarrollo de la industria
como la proteccion arancelaria, la politica de consumo, la regulacion de la inver-
sion extranjera directa y la politica automotriz; en la cuarta se analiza la participa-
cion de la inversion extranjera directa y sus resultados con relacion a productivi-
dad, utilidades, retorno sobre la inversion y ventas; en la quinta se describe la
estructura de la industria automotriz, la participacion en el mercado de los grupos
chinos y de las Joint Ventures (JV); finalmente, se presentan las conclusiones.

1. Consideraciones teoricas

Las teorias del desarrollo econdmico que han tenido una evolucion muy controvertida
han sido criticadas por haber tendido a hacer generalizaciones inadecuadas en su afan
por construir una teoria general para el Tercer Mundo; se considera que fueron dema-
siado simplistas e ignoraron los aspectos sociales y politicos de la transformacion;

!'Se expresa un agradecimiento especial al Dr. Wang por proporcionarnos su tesis doctoral e intercambiar
opiniones sobre el futuro de la industria automotriz china.
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pusieron excesivo énfasis en agregados y medidas nacionales; no abordaron suficien-
temente los problemas de distribucion espacial, sectorial o interpersonal; no tomaron
en cuenta la realidad, como en la teoria de las etapas, en la que se proponia que habia
que pasar por varias etapas para alcanzar un crecimiento autosostenido; y en ocasio-
nes demasiado pesimistas como la teoria del subdesarrollo (Bustelo, 1999: 13).

En las teorias del desarrollo se identifican dos grandes corrientes: los estructuralistas
y los neoclésicos. Los primeros afirman que para el estudio de los paises subdesa-
rrollados se necesita un marco tedrico y analitico distinto al existente porque las
economias de los paises pobres son inflexibles; esto quiere decir que el cambio se
ve inhibido por las instituciones, cuellos de botella, la oferta de casi todos los bienes
y servicios es inelastica, los mercados de productos y factores son a menudo imper-
fectos y estos problemas estructurales impiden el proceso de desarrollo. Por el con-
trario, la economia neoclasica parte del supuesto de que las economias de los paises
son flexibles; se caracterizan por un comportamiento econdmico racional, con agentes
que maximizan, descontando el riesgo y el tiempo, sus beneficios y utilidades; los
factores son moéviles, las curvas de oferta son elasticas, las influencias institucionales
son escasas, de manera que los mercados de productos y factores muestran un am-
plio grado de competencia (Bustelo, 1999: 116). Estas teorias del desarrollo respon-
den generalmente a dichos enfoques; algunas veces se ha puesto atencion al grupo
estructuralista y en otras los cambios se han fundamentado en los enfoques
neoclésicos. El problema es que las politicas econémicas del mundo en desarrollo
muchas veces se han basado o se han justificado con estas teorias. Los resultados
nos dejan ver que aquellos paises que se han distanciado de las recomendaciones
hechas por los organismos internacionales sobre politica economica tienen mejores
resultados que aquellos que las han seguido sin discriminacion.

En los afios cuarenta, las teorias explicaban el subdesarrollo por la insuficiencia de in-
version y ahorro en los paises pobres. La transformacion estructural se lograria mejoran-
do la tasa de ahorro, permitiendo la entrada de capital extranjero y la intervencion del
Estado. El comercio internacional era deseable, pero insuficiente para impulsar el desa-
rrollo; por ello se permitia el proteccionismo a las industrias y un déficit moderado en las
cuentas externas que se cubria con la inyeccion de capital extranjero (Ibarra, 2004: 14).
A excepcion de Myrdal, los pioneros del desarrollo no consideraban el conflicto de
intereses entre paises desarrollados y subdesarrollados; consideraban que la moderniza-
cion era siempre positiva, el tradicionalismo siempre negativo, y que los sectores moder-
nos y tradicionales estaban desconectados (Bustelo, 1999: 128).
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En la década de los setenta, se identifico como problema la insuficiencia de cua-
dros empresariales que no permitian absorber los recursos de exterior ni llevar a
cabo los programas del gobierno y de los organismos internacionales. Para solu-
cionarlo se foment6 la formacion empresarial, se creé una banca de desarrollo, se
exhortaron las inversiones conjuntas en areas estratégicas de la economia y se
fortalecio la capacidad nacional de preparacion y evaluacion de proyectos; estas
propuestas mantenian un enfoque keynesiano (Ibarra, 2004: 14).

Al final de la década de los setenta, cuando termino el periodo de crecimiento que
la economia capitalista habia iniciado al terminar la Segunda Guerra Mundial, se
presentaron desordenes en el sistema monetario internacional, disminuyeron los
ritmos de crecimiento de capital fijo del sector privado, descendio la tasa media
de ganancia empresarial y aument? la tasa de desempleo (Rueda, 2000).

El nuevo diagnostico situo el problema en una estructura distorsionada de precios
que limitaba la absorcion de la mano de obra y generaba tasas suboptimas de expan-
sion del producto. Se condend la intervencion del Estado porque empeoraba la asig-
nacion de recursos, propiciaba el uso de técnicas de alta densidad de capital y daba
lugar a rentas improductivas acogidas al favor oficial (Ibarra, 2004: 14).

Los paises en desarrollo pusieron énfasis en bajar la inflacion y crear un clima propicio
para el comercio y la inversion de capital extranjero. Entre 1985 y 1989, la inflacion mun-
dial se incrementd 16%; entre 1990-1999 subi6 hasta 30% y del 2000 al 2003 bajo a 4%.
En este periodo, el alza promedio de precios declind de 4 a 2% en las naciones avanzadas,
de 48 a menos de 6% en las economias en desarrollo y de 186 a 8% en América Latina.
Para lograr esta estabilidad de precios se dio la apertura comercial en forma indiscriminada,
se cambiaron las leyes de inversion extranjera, se privatizaron las empresas estatales, se
perdio la independencia de los bancos centrales, se instal una disciplina fiscal extrema
que no permitia reaccionar ante ciclos econémicos y se retir6 la intervencion del Estado en
la economia, manteniéndose la politica de libre mercado, a pesar de que los resultados no
respondian a las demandas sociales. El ritmo de desarrollo latinoamericano en mas de dos
décadas se redujo a la mitad del que alcanzo en los 30 afios anteriores y se produjo desem-
pleo, marginacion y desajustes en el mercado de trabajo (Ibarra, 2004: 12).

Desde finales de la década de los noventa se ha generado una discusion sobre los efectos
de estos ajustes estructurales en América Latina. Ha habido un consenso en comprender
la estabilidad macroeconomica mas alla del control fiscal, politicas monetarias restricti-
vas para controlar la inflacion, liberalizacion comercial, liberalizacion financiera, proce-

No. 218, enero-abril 2006
91



Lourdes Alvarez Medina
Elizabeth Sepulveda Reyes

sos de desregulacion y privatizacion. Se ha reconocido la importancia de que existany se
generen instituciones, su financiamiento, el combate a la corrupcion y la pobreza, las
redes sociales y la gobernanza empresarial (corporate governance) (Dussel, 2004: 3).

Algunas instituciones —como el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y la
Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL)— han llamado a
replantear la estrategia macroecondomica para los paises en vias de desarrollo,
mientras que el Fondo Monetario Internacional (FMI) insiste en consolidar y pro-
fundizar su estrategia a pesar de que América Latina, evidentemente, no ha recu-
perado su senda de crecimiento desde la década de los ochenta, a diferencia de
gran parte de Asia y especialmente China que no se han sujetado a los cambios en
la politica econémica sugeridos por este organismo (Dussel, 2004: 3).

Las economias del sudeste asidtico, especialmente China, se han incorporado al
desarrollo sin seguir los lineamientos del Banco Mundial o del Fondo Monetario
Internacional. En estos paises, el Estado y las élites dominantes se unieron para
definir e implementar una politica econémica que protegio sus intereses, al mis-
mo tiempo que se integraron a los mercados mundiales.

Al comparar los resultados de las reformas econdémicas implantadas en
Latinoamérica con el éxito de las reformas econdomicas implementadas en Asia,
resalta la importancia de la intervencion del gobierno en la economia y se ha
redescubierto al Estado como agente conductor de la transicion hacia las nuevas
reglas globales (Ibarra, 2004; World Bank, 1997).

2. La industria automotriz china, su creacion y evolucion

China inici6 gestiones poco exitosas para producir automoviles desde la década
de los treinta. Fue hasta 1956 que fundo6 la primera fabrica automotriz llamada
First Auto Works (FAW), en la provincia de Changchun, con tecnologia impor-
tada de la Unidn Soviética. En 1958, durante el gobierno maoista, se busco la
autosuficiencia, por lo que los gobiernos locales realizaron inversiones para
desarrollar la industria automotriz. En 1964, China tenia 417 plantas que produ-
cian camiones, autos, motocicletas y principalmente partes automotrices; para
1976 se tenian 1950 fabricas, pero solo cuatro producian mas de 1000 unidades
(Harwit, 1995: 21). Esta era una industria fragmentada, con altos costos de pro-
duccion y tecnologias obsoletas.
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A mediados de la década de los sesenta se construyd la Second Auto Works,
llamada posteriormente Dong Feng Motor Co. Estos afios fueron de lento desarro-
llo para la industria; en 1970 la produccion total fue de 25,100 vehiculos, en su
mayoria camiones o vehiculos utilitarios como las ambulancias (Harwit, 1995:
21). Después de 1976, las autoridades empezaron a promover la especializacion y
coordinacion de las fabricas automotrices creadas en las dos décadas pasadas.
Con esto se buscaba la formacion del oligopolio para lograr reducir costos, alcan-
zando economias de escala y, asi, mejorar la base tecnologica.

En 1999, la industria automotriz incluia 2,391 empresas entre plantas fabricantes
de vehiculos y de autopartes, ademas empleaba 1.8 millones de personas. A pesar
de su ineficiencia, la industria dejaba utilidades espectaculares porque los vehicu-
los tenian precios en promedio hasta 33% mas elevados que en el resto del mun-
do. En 2000, las ventas en la industria alcanzaron 4,600 millones de délares con
utilidades de 2,100 millones, lo que representa el 45.6% (Owen, 2002: 3).

La importancia que da el gobierno por desarrollar la industria automotriz se ob-
serva en el Noveno Plan Quinquenal (1996-2000) en donde se considera industria
prioritaria y se realizan proyecciones de crecimiento en la produccion y el consu-
mo. En el Décimo Plan Quinquenal (2001-2005) se sefiala lo siguiente:

[...] se buscara el establecimiento de dos o tres grupos automotrices internaciona-
les y competitivos. Estos grupos tendran el 70% del mercado y los servicios y los
sistemas estaran de conformidad con las prdcticas internacionales. Existirdan de 5
a 10 grupos de autopartes con habilidades competitivas primarias y los tres mds
importantes productores de partes estratégicas tendran el 70% del mercado do-
méstico. Las exportaciones de partes deberan representar el 20% del total de las
ventas.’

2 Véase el texto completo en inglés en http://english.peopledaily.com.cn/features/lianghui/zhureport.html
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Grafica 1
Produccion de vehiculos en China (1986-2004)
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citado en Wang, 2002;

www.fourin.com; marzo, 2005

Industria Nacional de Autopartes en México. Incluye
vehiculos de pasajeros, camionetas y camiones

En la grafica 1 se puede observar la evolucion de la produccion de vehiculos
automotores en los ultimos veinte aflos. En China, el consumo estuvo controlado
en la segunda mitad del siglo pasado debido a que el automovil se consideraba un
lujo y no se permitia su propiedad privada; fue hasta 1985 cuando se autorizo el
consumo individual de camiones, autobuses y barcos, por lo que se observa un
crecimiento notable en la produccion partir de 1986.

En 1990, el gobierno realizé nuevos ajustes en su estrategia y otorg6 prioridad al
crecimiento de la produccién de automoviles y autobuses. El mercado tuvo varios
cambios, la demanda aumentd y hubo un rapido incremento en el consumo indivi-
dual que se reflejo en un aumento del 50% de la produccion entre 1991 y 1992
pasando de 710 mil a 1.06 millones de unidades. Desde entonces ha habido un
incremento constante en la produccidon con un crecimiento espectacular entre 2001
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y 2003 en que se duplico la produccion pasando de 2.3 a 4.2 millones de vehiculos.
El crecimiento responde a la demanda del pujante mercado chino y al deseo de las
ensambladoras de invertir en un pais en el que las utilidades de la industria automo-
triz son superiores al promedio mundial de la industria.

Cuadro 1
Ventas de vehiculos en China por segmento 2001-2004

Ve 21 202 203 Mzyo-2004
Bitos de 70793 | 1121846 | 1941342 | 2326492
Eua:ajemrs
I annones 319500 1074892 | 1,206,959 1,52591
fan s es 322399 1064403 | 1,181 678 1218511
WV entas 2384802 | 32351,141 | 4320979 | 5071011
jtotales

Fuente: elaboracion propia con informacion proporcionada por la Industria
Nacional de Autopartes, documento de trabajo, y www.fourin.com,
"Passenger Car Sales by Maker and Model", marzo, 2005.

En el cuadro 1 se puede observar la distribucion de la produccion en tres segmentos:
autos de pasajeros, camiones y autobuses. El segmento de automoviles es el que tuvo
el crecimiento mas evidente: 221.87%, pasando de 722 793 a 2.3 millones de unida-
des entre 2001 y 2004. A continuacion, se explican los cambios en la politica indus-
trial que van ligados al crecimiento de la industria.

3. Politica econémica y desarrollo de la industria automotriz china

El gobierno chino realiz6 un esfuerzo para concebir una politica completa con
el fin de favorecer el desarrollo de una industria nacional. Las leyes de inver-
sion extranjera directa, las politicas de consumo y los altos aranceles a las
importaciones le confirieron veinte afios a la industria automotriz china para
reestructurarse, consolidarse y adquirir capacidades que le ayudaran a compe-
tir ante la apertura comercial.
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3.1 Medidas de proteccion arancelarias

Para favorecer la produccion local, el gobierno chino impuso numerosos frenos a
la importacion de vehiculos y de autopartes. En 1986, las tarifas de aduana sobre
las importaciones de vehiculos iban de 180% para vehiculos con motores de me-
nos de tres litros a 220% para vehiculos con motores de mas de tres litros; pero la
tarifa arancelaria fue objeto de bajas sucesivas como se observa en el cuadro 2.
Uno de los compromisos mas importantes que adquirio China al entrar a la Orga-
nizaciéon Mundial del Comercio (OMC) es la reduccion de la tarifa arancelaria,
por lo que para el 2006 se espera que baje hasta el 25%. Atn asi la tarifa es muy
alta en relacion con otras economias en que el arancel es cero.

Cuadro 2
Tarifas de aduana sobre importaciones de vehiculos
Porcentaje

Prochacto | 1860 | 1964 | 100a | 18907 | 2001 | 2002 ] 00s | 2008 | 2005 ) 00a* | 2006*
Y e ¥ e e ¥ e e ¥ e Y

[Teldmdes | 150 | 110 | 100 | &0 | 6F |d36]| 62| H2] 30 | = | &
3 lires
[Peldriles | 220 | 10 | O J L0 | 72 507 43 |76 30 | = | &
43 lires

Fuente: W Wangy Owen D. Nee Jr, "Automotive Industry in China", China
Auto 2002: Shanghai, septiembre 16, 2002.

*Compromisos con la OMC

Las medidas arancelarias manifestaron varias debilidades. En primer lugar, las
altas tarifas no impedian el paso de importaciones ilegales atraidas por la enorme
demanda que estuvo mucho tiempo comprimida; en 1993 el 19% de los vehiculos
en China provenian del contrabando y en 1997 el porcentaje habia crecido a 33%
(Wang, 1995: 36). En segundo lugar, la proteccion aduanera hizo fluctuar el pre-
cio de los vehiculos fabricados localmente; aprovechando la fuerte demanda, los
fabricantes aumentaron los precios y al mismo tiempo vendieron productos de
mala calidad; por ejemplo, en el caso de Shanghai VW, el precio de venta del
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modelo Santana en el mercado chino en 1993 era alrededor de 200 000 yuans por
auto y el costo de produccion de alrededor de 85 000 yuans: el precio era el doble
antes de impuestos. En esta industria protegida, el beneficio era superior a la me-
dia de la industria. De hecho, el indice de rentabilidad en 1995 era tres veces mas
elevado que el conjunto del sector industrial (Wang, 2002: 36).

3.2 Medidas de proteccion no arancelaria

Las cuotas y licencias a la importacidn, la tasa de integracién nacional y las restric-
ciones a la comercializacion de productos fueron factores limitantes a la importa-
cion. Para conseguir las licencias de importacion se establecid un procedimiento
confuso: los organismos autorizados para expedir las licencias no estuvieron clara-
mente identificados.

Para incrementar la competitividad de los proveedores locales, una nueva ley de
Jjoint-venture fue promulgada en marzo de 2001, la cual permiti6 a los fabricantes
aplicar un abastecimiento internacional, sin obligacion de un porcentaje local de
partes y componentes comprados en China. Esta nueva etapa de desarrollo acentud
la competitividad de los proveedores después de la construccion de un tejido indus-
trial relativamente completo. Exponer a los proveedores chinos a una competencia
internacional los obligd a acelerar la innovacion tecnoldgica para responder a la
exigencia de calidad de componentes en el nivel internacional (Gao, 2004).

Otros reglamentos que funcionaban como barrera no arancelaria eran los contro-
les en las divisas extranjeras, asi como el derecho de importaciéon y de
comercializacion de vehiculos reservada a la sociedad china; solamente cuatro
puertos en China podian importar automéviles: Dalian, Tianjin, Shanghai y
Huangpu (Owen, 2002: 5). Gracias a esta clase de proteccionismo pudieron proli-
ferar pequefias fabricas de autos artesanales porque las economias de escala no
eran una condicion necesaria para la competencia. La mayoria de estas empresas
se establecian y después hacian una solicitud al gobierno central para obtener
aprobaciones. A pesar de que sus vehiculos no tenian licencia de venta, podian
venderse regionalmente protegidos por el gobierno local (Wang, 2002: 37).
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3.3 El cambio en la politica de consumo de vehiculos particulares

El desarrollo de la industria automotriz estuvo frenado por el control del consumo. El
primer reglamento que autorizo el consumo individual fue promulgado en 1984; éste
se referia a la compra de vehiculos, tractores y barcos para los agricultores. El
consumo de vehiculos particulares se desregularizé en 1990. Los impuestos y los
derechos en el nivel del gobierno central y regional también constituyeron serias
barreras para la compra. No fue sino a principios del tercer milenio que el consumo
de vehiculos particulares permitié a la industria automotriz desarrollarse.

Los impuestos y derechos encarecian los costos de uso de un vehiculo; el conjun-
to de impuestos y de derechos nacionales y regionales representaba del 30 al 50%
del precio del auto. Si se aumentaban los costos por derechos de matriculacion
(entre 15 y 50% del precio del vehiculo), los costos de compra se elevan entre
145% y 200% del precio de un auto nuevo. Las autoridades chinas tuvieron que
reflexionar sobre el sistema de impuestos y de derechos para poder incentivar el
consumo de vehiculos. Por ello a partir de 1999 muchas provincias suprimieron
una parte de los impuestos y derechos regionales; en total, 238 derechos regiona-
les se suprimieron en 26 provincias y municipios (Wang, 2002: 421).

Actualmente, los precios de los vehiculos en China estan teniendo una reduccion
importante. De agosto de 2003 a julio de 2004, 76 modelos fueron vendidos, de ésos
63 tuvieron una reduccion en sus precios, pasando de un precio promedio de 21,148
a 19,425 dolares, lo que representa un descuento promedio de 8.5%. El segmento de
vehiculos de menos de 1.4 litros fue el que mayor descuento registrd con 12.1%.
Esta estrategia de las empresas fabricantes de automdviles se dio como respuesta a
las politicas de financiamiento que se han vuelto cada vez mas restrictivas y han
puesto a muchos consumidores potenciales fuera del mercado (Fourin, 2005: 5).

3.4 Lainversion extranjera directa y la politica industrial del sector automotriz

Desde la década de los noventa, China se ha convertido en un importante receptor
de inversion extranjera directa que sobrepasa a cualquier otro pais en desarrollo.
La creacion de zonas especiales, donde se autorizaba la entrada de capital extran-
jero y las importaciones libres de aranceles, fue una de las reformas mas impor-
tantes y en pocos aflos se convirtié en un poderoso factor de crecimiento econo-
mico (Rueda y Gonzélez, 2002: 174). No obstante que la inversién extranjera
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directa (IED) global anual cay6 de 1,388 billones a 560 billones entre 2000 y 2003,
ésta mantuvo su crecimiento en China al pasar de 40 billones en 2000 a 53 billones
en 2003 y a 60 billones en 2004 (Business Custom Wire, 2005: 1).

Gréfica 2
Flujos de inversion extranjera directa a China
Millones de délares
Fuente: Lee Michael Y. (2003: 44)
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La teoria neoclésica sugiere que la IED es un motor de crecimiento para el
pais a donde llegan porque puede mejorar la formacion del capital bruto y
del empleo, puede promover la manufactura y sus exportaciones, puede au-
mentar su conocimiento administrativo y know how, puede propiciar el ac-
ceso a redes de produccion internacional y utilizar marcas establecidas; tam-
bién puede resultar en transferencia de tecnologia y tener efectos positivos
sobre la creacion de empleo. Por otro lado, se pueden sefialar algunos efec-
tos negativos porque inhiben el desarrollo de capacidades tecnologicas y
administrativas locales, pagan bajos impuestos por los precios de transfe-
rencia que adoptan entre la matriz y la filial o por los productos listos para
ensamblarse, pueden influir en la politica gubernamental en forma desfavo-
rable al exigir proteccion y trato preferencial, exenciones de impuestos, tie-
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rra y servicios baratos (Holgin, 2001: 681). A continuacion se presentan algu-
nos indicadores de los resultados de la participacion de la inversion extranjera en la
economia china.

Cuadro3
Indicadores de participacion de la inversion extranjera directa en China

1901 | 1905 | 19005
ED coovo porc evdaje de 1a ooversionbrta | 390% | 15.10% ) 15.20%

ortaciomes de las enpresas con ED 112 T o] 46 o mdl22 6 ]
nmillemes de dolaes
artic Pacion en las exportacione s de las 17.00% |31 30% |44 .10%

esas con JED
artic pacion en e lproducts Tuhastrial 500% |11.70% )14 .90%

las =5 con JED
o de anpk ados enmillone s de personas 45 14 18

Emms pagados (% del totalde 4.10% [ 1000%13.20%

nigniestos)

Fuente: Honglin Zhang, "How does foreing direct investment affect
economic growth in China", Economics of transition, vol. 9, 3, 2001.

En el cuadro 3 se puede observar que la IED ha tenido efectos positivos en la
economia china: como parte de la inversion bruta paso de 5% a 14.9% en siete
afios; ayudo a reducir la presion que tiene el gobierno de crear empleos generando
13.2 millones de ellos; asimismo, incremento su participacion con 9 puntos en el
total de impuestos recolectados.

Por otro lado, 1a IED también ha ayudado a transformar la estructura de propiedad
en China: en 1992 las empresas propiedad del Estado eran responsables del 48%
del producto interno bruto (PIB); las empresas colectivas, del 38%; y las privadas,
incluyendo a las de capital extranjero, que era minimo, del 13%. Seis afios des-
pués la participacion de las empresas propiedad del estado disminuy6 10 puntos
porcentuales, pasando a 28.2%; las colectivas se mantuvieron con 38%; las priva-
das incrementaron sus participacion 17.9%; y las de capital extranjero participa-
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ron con 14.9% (Honglin, 2001: 683). Ademas, ha jugado un rol importante al trans-
formar las empresas del estado al introducir practicas administrativas como méto-
dos de contabilidad, administracion de riesgo y sistemas de administracion de la
produccion. La integracion de la economia mundial va en aumento y las empresas
extranjeras han ayudado a promover sus exportaciones a través de sus redes mun-
diales; la participacion de estas empresas en las exportaciones paso de 17.0% a
44.1% entre 1991 y 1998 (ver cuadro 3).

De igual forma, también hubo algunos efectos negativos en la economia, pues las
empresas con IED se unieron a empresas locales para buscar proteccion y alzar
barreras de entradas a productos internacionales. Ademas, la transferencia de tec-
nologia ha sido limitada en comparacion con el nivel esperado, al contemplar el
estatus de pais en desarrollo y a sus capacidades tecnologicas. Sin embargo, dado
el tamafio del mercado, existen muchas oportunidades para aumentar la transfe-
rencia de tecnologia a través de Joint Venture (Young y Lan, 1996: 669).

3.4.1 La regulacion de inversion extranjera directa y su relaciéon con la in-
dustria automotriz

China establecié desde 1979 un cuadro juridico complejo sobre la inversion ex-
tranjera directa, fomentando la inversion en los sectores conocidos como "favora-
bles" (principalmente los sectores de fabricacion orientados a la exportacion y en
los sectores tecnoldgicos). En lo que concierne a la industria automotriz, el obje-
tivo fue hacer de esta industria un pilar de la economia.

La ley de inversion extranjera directa definio tres categorias para clasificar a los
sectores: de fomento, limitados y prohibidos. La industria automotriz era un sec-
tor de fomento y se limit6 solamente en la creacion de empresas ensambladoras.
Debido a que los efectos de la IED en el sector automotriz no tuvieron completa-
mente el efecto deseado (por ejemplo, el reglamento para limitar el ensamblado
de vehiculos no funcioné eficazmente y se crearon mas fabricas de automoviles);
en 2001 se definié que unicamente la empresa extranjera que quisiese exportar la
totalidad de sus productos se clasificaria en la categoria de fomentado y todas las
otras inversiones estarian sujetas a revision.

Las inversiones en la industria automotriz tenian que ser aprobadas por una agen-
cia oficial central o provincial, dependiendo de la naturaleza y el tamafio de la
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inversion. El proyecto de ensamblaje de vehiculos completos, los componentes

claves —como el motor, los frenos ABS, bolsas de aire— y todas las inversiones

superiores a 30 millones de dolares dependian exclusivamente de los niveles cen-
trales. Con la entrada de China a la Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC),
esta regla cambid, por lo que en 2005 las autorizaciones seran necesarias a partir
de 150 millones de ddlares, reduciendo asi los tramites para las inversiones de las
empresas fabricantes de automoviles. Ademas, la politica de la industria automo-
triz de 2004 sefiala restricciones a nuevos entrantes: no se autoriza la creacion de
nuevas plantas y los permisos existentes no se pueden vender o traspasar a empre-
sas fuera del sector (Owen, 2002: 8).

La participacion del capital extranjero en una JV de vehiculos ensamblados
es obligatoriamente minoritaria (o igual). Esta medida puede ser impuesta a
la parte extranjera para la produccion de ciertos equipos considerados como
estratégicos (frenos ABS, motores de inyeccion, bolsas de aire); sin embar-
go, en el sector de componentes los inversionistas extranjeros pueden tener
el control total de las acciones y de las filiales.

El control de los chinos sobre la JV se efectiia por la participacion mayoritaria en
el capital de las empresas. Si la autoridad suprime esta medida, las empresas co-
rren el riesgo de ser eliminadas en el sector automotriz, como ha sucedido en otros
paises, por lo que mantener un porcentaje mayoritario de capital local es econo-
mica y politicamente crucial para el gobierno chino. El reglamento actual sobre la
condicion de la participacion de capitales en las JV (capital extranjero igual o
menor al 50%) puede garantizar que los grupos chinos conserven la mitad del
mercado. Esta regla influye sobre la tecnologia que se transfiere a las JV. Actual-
mente, se considera que la tecnologia que transfieren las transnacionales esta ade-
lantada dos afios a la industria china y 20 afios atrasada con relacion a la tecnolo-
gia de la empresa transnacional. Se prevé que mientras se mantenga la restriccion
sobre el porcentaje de inversion extranjero en la empresa, la tecnologia no fluira
libremente. Ademas, existen serios problemas con las leyes de propiedad intelec-
tual que inhiben la transferencia de tecnologia. Durante el afio 2004 se acusé a
Chery, empresa de capital chino, de haber copiado su vehiculo QQ del Chevrolet
Spark® (http://thecarconection.com).

3 Las autoridades sefialaron que no habia suficientes elementos que probaran que el vehiculo habia sido copiado.
Estos acontecimientos nos dan idea de las capacidades tecnologicas chinas y la aplicacion de la incipiente ley
de propiedad industrial.
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3.4.2 La Politica Industrial del Sector Automotor

La Politica Industrial del Sector Automotor (PISA), promulgada en 1994, nunca
constituy6 una ley o regulacion en sentido formal; sin embargo, fue exitosa por-
que la inversion extranjera en el sector automotriz siempre estuvo bajo el escruti-
nio del gobierno central debido a que se requeria la aprobacion de la Comision
Estatal de Planeacion y Desarrollo o de la Comision Estatal de Economia y Co-
mercio (Owen, 2002: 3).

La PISA se oper6 en el cuadro de una politica articulada alrededor de dos grandes
ejes: laincitacion y la reglamentacion; asimismo se invito a las empresas automotri-
ces a usar las inversiones extranjeras para desarrollar la industria automotriz china.

La politica estableci6 prioridades para desarrollar productos para la industria
doméstica: a) componentes y partes automotrices, b) autobuses de pasajeros, c)
camiones y motocicletas y d) facilidades para procesos. El Estado cre6 un prés-
tamo-preferencia de capital fordneo para camiones de pasajeros, camiones de
carga, motocicletas y manufactura de partes. Se estableci6 un sistema de auten-
tificacion de los productos antes de ser vendido, importado o usado para contro-
larlos. Una vez autentificado el vehiculo, se registraba en un catdlogo nacional
usado por la oficina de seguridad publica en el momento de otorgar la licencia
del vehiculo. Asimismo, para aprobar los proyectos de inversion extranjera di-
recta era necesario tener socios con las siguientes caracteristicas: a) patentes
propias de productos y marcas, b) tecnologia para desarrollo de productos y
manufactura, ¢) organizacion de ventas internacional independiente y d) capa-
cidades financieras adecuadas (Owen, 2002: 5-9).

Las Joint Venture estaban obligadas a tener su propia investigacion y desarrollo,
contar con productos que cubriesen los estandares técnicos de calidad mundial,
dar estatus preferencial para partes domésticas y componentes; por su parte, el
socio chino debe poseer por lo menos el 50% de las acciones (Owen, 2002: 5-9).

La nueva PISA, publicada en junio de 2004, tiene como actor principal al
consumidor de vehiculos particulares e incluye reglas para su proteccion y la
del ambiente. En éstas se prevén y estimulan el crédito para el consumo de
vehiculos y de servicios como los seguros, talleres automotrices y estaciona-
mientos en las ciudades.
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3.4.3 Flujos de inversion extranjera directa en el sector automotriz

La inversion extranjera directa en la industria automotriz china inicia en 1983 con
la Joint Venture Beijin Jeep; para 1996 la industria habia acumulado 15.4 billones
(Wang, 2002: 37); en 1998 alcanz6 20.3 billones de dolares repartidos de la si-
guiente manera: 11.04 billones en ensambladoras de vehiculos completos, 9.0
billones en autopartes y 321 millones en otros vehiculos automotores; posterior-
mente, entre 2001 y 2003 se invirtieron 6.6 billones (www.fdi.gov.cn).

Hong Kong y otros paises de Asia fueron los primeros inversionistas de la in-
dustria automotriz china, sobre todo en motocicletas y vehiculos especiales como
ambulancias; su tecnologia era intensiva en mano de obra y mas facil de transfe-
rir. La inversion europea y de los EUA se enfoco en vehiculos para pasajeros y
han logrado una posicion dominante aprovechando la politica de gobierno
(Wuang, 1999: 5).

Cuadro 4
Indicadores de desempeiio de la industria automotriz en 1997

Jormt Femhoes Empmias del CHras
Estada
oductividad 564 1 1041 -l
1000 yuan' no.
npleados
tihdades por 282 1 Xl
wpleado
tomo schie la 42 05 1253
Efvemidn
tomo s chre 556 neoe 0as
I\R':uta:-

Fuente: Wuang, 1999: 6
En 1997, los indicadores financieros mostraban que las utilidades por em-

pleado, el retorno sobre la inversion y ventas, las JV se desempefiaron mejor
que las empresas propiedad del Estado, pero no tuvieron mejor desempeiio
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que otras particulares. Sin embargo, la productividad en las armadoras europeas,
americanas y japonesas era cuatro veces mas alta que el promedio de la industria.

4. La estructura de la industria y la inversion extranjera directa

El gobierno ha realizado serios esfuerzos por formar el oligopolio, y aunque atin
estan registradas 128 empresas, 15 grupos chinos fueron responsables del 84% de
la produccion en 2004; también encontramos 23 fabricantes de camiones y auto-
buses, 18 fabricantes de camiones y 24 fabricantes de autobuses.

Cuadro 5
Ventas de vehiculos de los
grupos automotrices chinos en unidades

Grupo 2003 2004 % de cambio
FAW 903,777 1,013,300 12.1
Dongfeng Motor 471,594 503,308 6.70%
SAIC 782,036 848,542 8.5
Chang’an 410,745 504,805 22.90%
Norinco 3,219 6,537 103.1
Beijing 336,657 530,993 57.7
Guangzhou Automobile 122,608 209,551 70.9
Yuejin Motors 100,280 95,275 -5
Brilliance Automotive 118,869 99,572 -16.2
Holdings
Geely Group 81,252 105,879 30.3
China Aviation 324,666 314,342 -3.2
Total de los grupos chinos 3,655,703 4232,104 15.76
Ventas totales de la industria| 4,390,619 5,071,061* 15.5

Fuente: Elaboracion propia con informacioén de Fourin, "Ventas por
grupos automotrices chinos, 2004", marzo, 2005. Incluye autos, ca-
miones y autobuses.
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Los grupos chinos tienen estructuras muy complejas porque se formaron de varias
empresas que pertenecian a diferentes estados. El gobierno reconoce como grupo
a un conjunto de empresas en donde una de ellas tiene propiedad o control sobre
tres empresas 0 mas; por ejemplo, FAW se divide en tres niveles:

a) En el primer nivel tiene 39 fabricas que controlan directamente, tres subsidia-
rias, tres centros de investigacion y escuelas; ademas, tiene 581 companias de
servicio dedicadas a producir componentes y otros servicios.

b) En el segundo nivel se encuentran nueve empresas sobre las que se tiene con-
trol; entre éstas se encuentra la JV FAW-Volkswagen, que es la mayor productora
de automoviles en China. También se encuentra Qingdao Automobile Works y la
Dalian Diesel Engine plant; estas tres empresas han sido centros de produccion
para vehiculos de pasajeros, camiones diesel y motores diesel, respectivamente, y
son importantes participantes de la estrategia de diversificacion de FAW.

¢) El tercer nivel se compone de 136 empresas, universidades y centros de inves-
tigacion en los que FAW no tiene capital, pero que producen autopartes o se han
unido a FAW para tener facil acceso como proveedores (Marukawa, 1995: 344).

Los fabricantes de automéviles mundiales han ingresado al mercado automotriz
desde 1983 y paulatinamente han ido creciendo mediante la asociacion con estos
grupos chinos. La primer JV establecida en China fue Beijing Jeep, relacionada
con Chrysler, a finales de 1983. Durante los afios noventa se incremento, en pro-
medio, una cada afio; sin embargo, a partir del afio 2001 se registr6 un crecimiento
sin precedentes al registrarse ocho asociaciones, impulsadas por la entrada de
China a la OMC.

En el cuadro 6 se observa que el lider en la produccion de automoviles particu-
lares durante la Giltima década ha sido Volkswagen y sus dos JV con los princi-
pales grupos chinos FAW y SAIC abarcando 27% del mercado; el afio pasado el
vehiculo mas vendido en China fue el Jetta—que tuvo una produccion de 153,916
unidades abarcando el 6.2% del mercado— y el Santana —que tuvo una pro-
duccion de 132, 713 unidades abarcando el 5.3% del mercado. Es importante
sefialar que a pesar de que se mantienen como lideres, Shanghai VW perdio 5
puntos porcentuales en la participacion de mercado y FAW-VW apenas crecio
0.7% entre 2003 y 2004.
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Cuadro 6
Participacion de mercado de las empresas
productoras de automoviles particulares 2004

Joint Ventures Socio Socio % de % de
participacion de | participaciéon de
mercado 2003 mercado 2004
chino extranjero
1. First FAW VW 19.6 14.39
Automitve
Works-VW
2. Shanghai Shanghai Vw 14.7 12.9
Volkswagen Automotive
Group (SAIC)
3. Shanghai SAIC GM 9.96 10.83
General
Motors
4. Guangzhou |Guangzhou Honda 5.7 8.6
Honda Automobile
Industry
5. Beijin Beijin Motors  |Hyundai 2.5 6.19
Hyundai
6. Chang’ an  |Chang Susuky 4.95 4.7
Susuky
7. Dongfeng Dongfeng Peugeot-Citroes 5.1 3.83
Motors
8. FAW-Toyota |FAW Toyota 23 3.5
9. Chang’an Chang’an Ford 0.008 2
Ford
10. Beijin jeep |Beijin Motors [Chrysler 0.9 1.28
11. FAW-Honda|FAW Honda 0.0001 0.006
12. Otros 33.6 31.52

Fuente: elaboracion propia con informacion de Fourin, "Ventas de vehiculo por fabricante", marzo, 2005

En tercer lugar se encuentra General Motors, que a partir del 1997 hizo su apari-
cion y ha creado siete JV, lo que ha permitido obtener un crecimiento y participa-
cioén de mercado del 9%; su producto mas importantes es el Biuick Regal del cual
vendid 72,908 unidades el aio pasado abarcando el 2.9% del mercado.
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Guangzhou Honda ha tenido un crecimiento importante, puesto que su participa-
cion en el mercado cambid de 5.7 a 8.6% entre 2003 y 2004; su modelo Accord
vendio 105,385 unidades, que representan el 4.2% del mercado. Beijin Hyundai
fue la JV que mas incrementd su participacion en el mercado pasando de 2.5 a
6.19% en el periodo mencionado; su principal producto es el modelo Santa Fe.
Finalmente, las JV de Peugeot, Toyota, Ford, participan con menos del 5% del
mercado, respectivamente. A continuacion se presentan las caracteristicas mas
importante de las cuatro JV mas importantes.

Shanghai Volkswagen Automotive Company

La JV se estableci6 en 1985; en 2004 firmé un acuerdo de ampliacion de opera-
ciones hasta el 2030. Volkswagen y SAIC incrementaron la inversiéon en 181
millones con lo que llegd a un total de 942 mil millones de dolares y se situod
como la JV con mayor inversion en el sector automotriz.
(www.volkswagen.com.cn) Su produccion se inici6 con el modelo Santana, inico
vehiculo en China que alcanz6 ventas por 215,547 unidades en 2003; también
fabrica Passat, Polo y Golf. Esta empresa ha estado nominada por ocho afios
consecutivos como una de las 500 empresas mas grandes; durante el periodo
1995-2000 se convirtid en el primer fabricante en el sector automotriz que cu-
bria mas del 50% del mercado; ademas, desde su inicio ha fabricado mas de
1.38 millones de vehiculos.

First Automotive Works- Volkswagen Automotive Company (FAW- VW)

Esta sociedad se cred en 1989; su principal modelo es el Jetta del cual fabrica
150,000 unidades por afio. En 1996, introdujo una version moderna del Audi con
una produccion de 30,000 unidades en 2001; inicid la produccion del Bora y al
siguiente afio la de Audi 6. Desde 1994 produce motores y cajas de velocidad.

Shanghai General Motors Company (SGM)

Shanghai General Motors Company Limited (Shanghai GM) se estableci6 en
junio de 1997; produce vehiculos, motores y transmisiones automotrices. Desde
su fundacion ha invertido mas de 2000 millones de dolares y ha sido lider en
la introduccion de nuevos productos a partir de 1999, incluyendo los Buicks
New Century, GLX, GL, GL8 y G. En 2001 comenzd a exportar el GL8 a
Filipinas; asimismo, empez6 a vender el modelo Buick SVR; en 2003, el Buick
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Excelence. Su estrategia va dirigida al mercado de automoviles de lujo
(www.gm.com/china).

Guangzhou Honda Automobile

Honda entré al mercado chino en 1982 produciendo motocicletas mediante un
acuerdo de colaboracion técnica con una compaiiia local; ha registrado un creci-
miento constante hasta establecer un centro de investigacion y desarrollo en 2003.
La JV se establecio en 1998 con una inversion inicial de 133 millones de délares
por un periodo de 30 afios. En 1999 comenz¢ la produccion del modelo Accord en
Guangzhou y fue el primer fabricante de vehiculos automotores en establecer una
red independiente de servicios y ventas en China (www.honda.com/worldwide).

4. Reflexiones finales

Las leyes e instituciones son fuerzas que determinan la estructura de la industria.
En este trabajo se explicd como la férrea intervencion del Estado, las leyes e
instituciones inducen el surgimiento de una industria automotriz con centenas de
fabricantes y miles de proveedores: la fragmentacion de la industria, el sistema
paralelo en el que se fabrican vehiculos del campo, la evolucién de medidas pro-
teccionistas y la lenta adopcion de politicas de apertura de la industria automotriz
permitieron la creacion de capacidades de produccion importantes que dejan a
China en una posicion competitiva importante.

La IED fue estrictamente supervisada por el Estado; la regla de inversion (igual o
menor del 50% para capital extranjero) ha ayudado a mantener el control del
mercado en manos chinas, pero la presion para quitar esta regla ird en aumento
conforme el pais se integre mas al comercio mundial y sus importaciones y expor-
taciones dependan de los paises miembros de la OMC. A partir de ahora observa-
remos una lucha constante entre las empresas fabricantes de automdviles que bus-
can ganar espacio en la comercializacion, financiamiento, aseguramiento y servi-
cio de los vehiculos que producen e importan a China y el gobierno y los grupos
chinos que buscaran adquirir capacidades tecnoldgicas y administrativas que les
permitan competir con los grupos multinacionales en un futuro cercano.

El objetivo del gobierno chino con respecto a crear dos o tres grandes grupos
automotrices que pudieran competir con las empresas fabricantes de automdviles
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en el nivel mundial se ha alcanzado de forma parcial. Desde 2004 existen cinco
grupos chinos que cumplen las expectativas de los planes de desarrollo: First
Auto Works (FAW), Shanghai Automotive Industy Corporation (SAIC), Beijin
Motors, Chang'an y Dongfeng Auto. El mercado de camiones y autobuses esta
dominado por los grupos chinos; de hecho, en la producciéon de camiones de me-
nos de 6 toneladas, Dongfeng y Faw ocupan el segundo y tercer lugares de pro-
duccion en el nivel mundial; sin embargo, el mercado de automoviles que es el de
mayor crecimiento en China estd dominado por las Joint Venture que estos grupos
tienen con VW, GM, Honda, Hyundai y Susuki.

La inversion extranjera directa en forma de JV participa de manera importante en
la produccion de automdviles particulares y se estan formando tejidos intricados
con la creaciéon de muchas otras JV que evolucionan de las actuales. Hay claros
beneficios a partir de la inversion extranjera como el incremento en la participa-
cion de las exportaciones, la participacion en la creacion de capital bruto y las
contribuciones fiscales. También se ha creado empleo aunque la productividad de
las JV y de las empresas particulares de capital local han llevado a disminuir el
nimero de empleos en la industria.

El estudio de la industria automotriz china, su crecimiento y desarrollo, nos permite
reflexionar como el gobierno chino y sus empresarios logran a través del control de
la inversion extranjera y del esfuerzo propio desarrollar capacidades que ahora les
permiten participar en una industria que sirve a su mercado, les da empleo y crea
valor que se transforma en utilidades, impuestos y riqueza para sus ciudadanos.

En México, durante el periodo de sustitucion de importaciones, se pretendié que
la inversion extranjera participara con conocimientos y tecnologia mientras los
empresarios mexicanos invertian recursos y desarrollaban capacidades; sin em-
bargo, los empresarios no desarrollaron las capacidades necesarias y nunca se
logro disefiar y fabricar vehiculos y componentes en México. De hecho, los decre-
tos automotrices y la forma en que se aplicaron propiciaron la desaparicion de
empresas de capital local, en primera instancia. En la actualidad, el capital local
tiene una participacion minima en la industria automotriz: las empresas armadoras
y los proveedores de primer nivel son empresas transnacionales y el capital local
participa inicamente como proveedor de segundo y tercer niveles.

Actualmente, la industria automotriz en México busca la forma de bajar costos en
los vehiculos y algunos ya empiezan a incluir hasta 30% de partes y componentes
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manufacturados en China; ésta es una amenaza que las empresas de autopartes
en México deben enfrentar. Asimismo, es claro que la estrategia de las
ensambladoras prevalecera y serdn éstas las que decidan el contenido de partes
chinas en los vehiculos ensamblados en México, basandose en los costos y la
calidad necesarias.

La industria de autopartes en China representa una seria amenaza para la industria
automotriz en México, por lo que es necesario establecer acciones para superar
las debilidades. China se ha convertido en el segundo socio comercial de los Esta-
dos Unidos solamente después de Canada y ha desplazado a México al tercer
lugar a partir de 2003. La venta de autopartes chinas a los Estados Unidos se ha
incrementado notablemente, asi que existen probabilidades de perder participa-
cion en el mercado principal si no se reacciona adecuadamente.

Por otro lado, también existen oportunidades de cooperacion; pues hay empresas
mexicanas que han seguido a las transnacionales y ahora exportan algunos mate-
riales como piel para asientos e interiores de vehiculos de Iujo de General Motors.
La industria automotriz china se perfila como una de las mas importantes del
mundo; seguir su evolucion se vuelve imprescindible para todos aquellos que
tengan probabilidades de competir con ella.
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