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L aindustria automotriz en México

Antecedentes, situacion
actual y per spectivas

Arturo Vicencio Miranda*

Resumen

En México y otras naciones manufactureras, la industria automotriz es considerada un pilar
estratégico econémico en virtud delos diferentes beneficios que trae consigo la generacién de
empleos a gran escala, las recaudaciones fiscal es derivadas de las operaciones comerciales
de la industria, la capacitacién del personal, € desarrollo de proveedores locales y la
moder nizacion tecnol égica relacionada. Aunque México, tradicionalmente se ha mantenido
dentrode grupodelos paiseslideresenlaproduccion mundial devehiculos, ha sido desplazado
paulatinamente por la incursion de naciones emergentes hasta ocupar la posicién nimero
once desde € afio 2004; aunado a que e mercado local de la comercializacién de vehiculos
no logra repuntar como se esperaba que o hiciera con la entrada del nuevo siglo.

El tema se aborda en este trabaj o partiendo de una revision histérica de como se fue dando
la conformacion de esta industria hasta llegar a una definicion dela situacion actual, enla
gue se persigue ofrecer un perfil estratégico del rumbo por seguir para asegurar la
competitividad en e mercado internacional.

Palabras clave: industria automotriz, estrategia y competitividad.
Introduccién

El potencia delaindustria automotriz mexicanaestal que representa el segundo
sector econémico mas importante del pais, ademas de que significa el elemento
primordial de la modernizacion y estrategias de globalizacién del mismo. Esta
industria opera en una zona geografica privilegiada; se ubicaal lado del mercado

1 Este trabajo es parte del marco contextua en el que se desarrolla la investigacion doctora titulada: "La
incidenciadelacalidad y laproductividad en lacompetitividad de las organizaciones: El caso de dosempresas
automotricesen México", que se presentardcomo tesis de doctorado en Ciencias Administrativasen laEscuela
Superior de Comercio y Administracion del Instituto Politécnico Nacional .

* Profesor de la Universidad Iberoamericana Ciudad de México. Correo electronico:
arturo.vicenciomiranda@gm.com
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de consumo mas grande en el nivel mundial: Estados Unidos; en un ambiente de
desregulacion comercial, mano de obra experimentada, transferencia de tecnol o-
gia probaday unainfraestructura de produccion considerable.

Sinembargo y peseasuimportancia, estaindustriaatraviesapor un periodo decrissen
e que d pais no estarespondiendo de unaforma oportunaalaglobaizacion que seha
suscitado enlosltimosafiosa carecer lasorganizacionesde unaestrategiaefectivay se
han degjado de aprovechar diversas oportunidades que pudieran fomentar € crecimiento
delamisma, pasando de ser un area principal de captacion deinversionesaun observa
dor del fendmeno econdmico mundia. En un estudio ordenado por laComisién Econé-
micaparaAméricalL atinay € Caribe (CEPAL) denominado "Lainversidn extranjeraen
Américal ainay € Caribe, Informe2003" seconcluye, entre otras cosas, quepesealos
cercade 50 hillonesdeddlaresdeinversion extranjeradirecta(IED) en € sector automo-
triz detodalaregion, se detectan signos de agotamiento en laque habiasido unaexitosa
estrategia de atraccion de |ED hacia AméricaLatina, principamente en Méxicoy Bra-
sil, por lo que & cambio de estrategia para reconquistar la atraccion se hace inminente.

Estetrabgjo abordaestaprobleméticaen cuatro partes: enlaprimeradedlas sehaceuna
revison histérica de como ha evolucionado laindustria automotriz en México, la cua
tiene sus origenes hacia @ segundo cuarto del siglo pasado, incluyendo los diferentes
decretos automoatri ces que han congtituido la politicade desarrollo industrid del sector;
evolucion que en la segunda parte se convierte en un andisis sobre @ crecimiento del
sector automotriz; la tercera incluye una descripcion de la importancia econdmica y
Situacion actua en cuanto ainfraestructuraen sus dos vertientes: laindudtriatermind y
lade autopartes; finalmente, se establece un perfil estratégico sobred que seproponese
debe basar d crecimiento de estaindustria, partiendo delas perspectivasactudescone
fin de contrarrestar |a pérdida paul atina de competitividad en d nivel internaciond.

Para la elaboracion de este trabajo se han consultado diferentes investigaciones
gue abordan el tema desde distintas perspectivas (Moreno Brid, 1996; Muller et
al. 1998; Brown, 1998; Vieyra Medrano, 1999 y 2000; Juarez Nufiez, 2000 y
Alvarez, 2002). Se revisd informacion concentrada por la Asociacion Mexicana
delalndustria Automotriz (AMIA) y lalndustria Nacional de Autopartes (INA),
cuyas estadisticas se presentan a manerade andlisis estratégico; asimismo, sein-
cluyen aqui también |as principal es observaciones derivadas del primer, segundo
y tercer Congreso Internacional de la Industria Automotriz en México (CIIAM),
celebrados en 2003, 2004 y 2005 respectivamente.
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1. Desarrollodelaindustria automotriz en México: definicidn y transfor macion
desu paliticaregulatoria

El desarrollo de la industria automotriz en México es e resultado de una serie de
sucesos y transformaciones que incluyen por un lado la evolucién hacia la
globalizacion del sector en € nivel internacional, asi como e aineamiento a la
politicaindustrial en € nivel nacional; aspectos que le han permitido mantener un
proceso de evolucion constante.

El sector automotriz en México siempre ha sido una piedra angular del desarrollo
industrial del paisy, por ende, desde su origen cuenta con programas especificos de
desarrollo que a paso de los afios han quedado enmarcados dentro de lo que se
conoce como " Decretos automotrices’, 10s cuales son emitidos por el gobierno fe-
derd y tienen por objeto laregulacion de laproduccidn y ventas; esto incluye limi-
taciones a nimero de empresas terminales, restricciones a la participacion de la
inversion extranjeraen las empresas de autopartes y algunas prohibiciones como: i)
laimportacion devehiculos, ii) laimportacidn de partes que eran producidas|ocal-
mentey iii) la produccion de autopartes en las empresas terminales, ademés de las
cuotas de contenido local en los automdviles (Brown, 1998).

Sin embargo, en algunas ocasiones estos decretos han mostrado no ser muy con-
sistentes porque suelen ser @ reflgjo de la politica industrial de cada uno de los
diferentes gobiernos que los han liberado (Moreno Brid, 1996).

Es en la década de | os sesenta—siguiendo la politica del modelo de sustitucion de
importaciones en todos los diferentes sectores del pais— cuando € primer decreto
automotriz esemitido, éste buscabad forta ecimiento delaindustriaautomotriz enfo-
cadahaciael mercado interno. Paramediados deladécadadelos ochenta, € gobierno
abri6 la frontera principa mente para la compra de autopartes, situacion que esta al-
canzando su punto maximo como consecuencia del Tratado de Libre Comercio de
América ddl Norte (TLCAN), en & que paulatinamente a partir de 1994 se fueron
reduciendo las tasas arancel arias de algunas partes componentes y de igual forma ha
ido disminuyendo la exigencia de contenido nacional minimo alos fabricantes de la
industriatermind ubicadosen € paishastallegar alatota liberaizacion del sector en
2004, no solo de las autopartes sino también de los vehiculos terminados; con elo
termind lapoliticade proteccionismo hacialaindustriaautomotriz. A continuacion se
analiza detalladamente cémo ha sido € desarrallo estratégico de esta industriaalo
largo de sais fases que claramente se identifican.
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Primerafase: Nacimiento de laindustria e inicio de oper aciones (1925-1960)

Lahistoria de laindustria automotriz en México data de 1925 con lainstalacion de
laslineas de ensamble de Ford, cuyo desarrollo en Estados Unidos seincrementaba
notablemente; posteriormente, en 1935 llega la que a la postre se convertiriaen €
mayor fabricante de vehiculos en € nivel mundial: General Motors, en tanto queen
1938 inicia operaciones Automex que posteriormente se convertiria en Chrydler.
Todas ellas centraron su actividad operacional en el montaje de vehicul os destina
dos a mercado local que anteriormente satisfacia su demanda con importaciones.

Varias fueron las razones que movieron a los fabricantes norteamericanos en un
inicio y posteriormente alos europeosy asiéticos atrasladar su centro de fabrica-
cion aMéxico, Dombois (1990)? maneja las siguientes:

1) Reduccion de los costos de produccion. En virtud de que los costos de
importacién de juegos CKD (Completely Knocked Down) usados para el
ensambl e eran menores a los pagados por laimportacion de vehicul os.

2) Bagjos costos de transporte.

3) Bgossadarios. Principamente en lamano de obra usada en tareas de montgje.

4) Expectativas de un mercado factible de monopolizar.

Lacaracteristicaprincipal en todaslas plantas automotrices eraque setraba abacon
un nivel de productividad bajo, resultado de minimasinversionesy fatadeinfraes-
tructura. Es hasta después dela Segunda GuerraMundia cuando € gobierno orien-
ta sus esfuerzos hacialaindustrializacién del pais; ya para 1950 México daun giro
en su estructura econémica hasta ese entonces dependiente de la agriculturay ad-
quiere un enfoque pleno hacia el desarrollo industrial. Situacién que como se vera
posteriormente fortalecid en gran medida al sector automotriz.

Segunda fase: Crecimiento basado en la sustitucion de importaciones
(1962-1976)

Como seindicd anteriormente, en México se fabrican vehiculos desde 1925; has-
ta 1962 es cuando se emite el primer decreto automotriz, con €l cual seiniciabajo
bases mas firmes el desarrollo automotriz en nuestro pais; la situacion prevale-

2 Citado por J. A. Vieyra Medrano, 1999, p. 3.
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ciente en ese entonces se caracterizaba por plantas exclusivamente de ensamble
en el que menos del 20% de los componentes eran de origen nacional, mientras
gue las ventas se cubrian principa mente con vehicul os importados.

Este primer decreto orientabaal sector haciala satisfaccién del mercado domeésti-
coy en é seincluyeron aspectos como |os siguientes:

Se limitaron las importaciones de vehicul os.

Se limité laimportacion de ensambles principal es completos como moto-
resy transmisiones.

Fij6 enun 60% el contenido nacional minimo paralos vehicul os fabricados
en territorio nacional.

Limitd aun 40% de capital extranjero las inversiones en las plantas fabri-
cantes de autopartes.

Establecié un control de precios con € fin de contener las utilidades e
incentivar a un incremento de la productividad.

De entre los movimientos mas importantes de mencionar por parte de las organi-
zaciones de la industria terminal que se dieron en esa época bajo € esguema
regulatorio existente, tenemos | os siguientes:

En 1964 Volkswagen, que desde una década antes se dedicaba a la
comercializacion de vehiculos importados, inicia sus operaciones de en-
samble en e Estado de México y tres afios después traslada su centro de
produccion al estado de Puebla

Ford hace una expansion de su produccion en 1964 e instala dos nuevas
plantas en € Estado de México, en tanto que General Motors inaugura €l
complejo de motores y fundicién en Toluca en 1965, destinado principal-
mente a proveer de motores de 6 cilindros y partes de fundicién alaplanta
localizada en la Ciudad de México

Siguiendo el mismo camino, Chrysler abre unaplantade motoresen Toluca
en 1964 y en 1968 inaugura su planta de ensamble

Finalmente, Nissan Mexicana que quedd constituida desde 1961 y que co-
mercializaba vehiculos en México desde 1959, inicialas operacionesen la
plantadela Ciudad Industrial del Valle de Cuernava (CIVAC), en el estado
de Morelos fabricando el Datsun Sedan Bluebird.
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Como era de esperarse ante €l proteccionismo del mercado doméstico, la indus-
tria automotriz crecié notablemente y de los 96,781 vehiculos que se fabricaron
en 1965 se pasd a 250,000 unidades en 1970. El haber |ogrado lameta de conteni-
do nacional sereflejo considerablemente enlaactivacion del sector delasautopartes
y este fendmeno se extendié a otros sectores de la economia del pais.

Yaparainicios deladécadade los setentasdl o siete fabricantes de vehicul os permane-
cian en el pais con plantas ubicadas arededor de la Ciudad de México, queen sugran
mayoria contaban con una infraestructura tecnoldgica de produccion que se hacia
obsoleta afio con afio. Sin embargo, asi como es cierto que la produccion tuvo un
incremento considerable también lo es que los niveles de calidad no eran muy satis-
factoriosy los costos de produccién estaban por encima de los que se daban en otras
naciones, pero dado € cierre de fronteras prevaleciente, la fata de competitividad
internacional no era un factor de preocupacion paralos dirigentes de esa época.

Tercerafase: Enfoque orientado hacia la competitividad inter nacional a través
dela proteccidn comercial y promocién de las exportaciones (1977-1989)

Con la emisién del segundo decreto automotriz de 1972, el gobierno implant6
nuevas politicas regul atorias con el objetivo de mejorar el funcionamiento de los
mercados, de las que destacaron las siguientes:

- Seredujo € porcentaje de contenido nacional minimo para vehiculos des-
tinados al mercado de exportacion

- Seobligabaalos fabricantes de laindustria terminal a exportar un equiva-
lente del 30 % del valor de sus importaciones

Sin embargo, aunque en lateoria el modelo se acoplaba alas nuevas necesidades
del mercado, en larealidad y ante o obsoleto de lainfraestructura de produccion
setuvo muy poco avancey para 1975 las exportaciones de laindustria automotriz
estaban por debajo del 16% de lo que el sector importaba, por 1o que la balanza
comercia del mismo afio entrd en crisis, situacion caracteristicade |os diferentes
ramos industriales dado el fenébmeno macroecondmico prevaleciente.

El cambio de estrategia gubernamental del modelo de sustitucion de importacio-
nes hacia el concepto de promocion alas exportaciones, Brown (1998) se lo atri-
buye a dos factores principales: Por una parte México como pais productor, sevio
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en dificultades de enfrentar los efectos dela crisisdd petrdleo y los consiguientesy
crecientes déficit en la balanza de pagos. Por otra, la devaluacién del peso en 1976
y la recesién que sobrevino afectaron severamente a la industria automotriz.

Lacrisisenlabalanzade pagos, en gran medidaderivadadelafatade competitividad
delos diferentes sectores industrial es administrados por €l gobierno, fue la eviden-
ciade quelaindustriaen genera debiaincrementar sus niveles de productividad, y
€l sector automotriz fue el primero no sblo en entenderlo sino en ponerlo en préctica
como parte de un model o de reestructuracion (Moreno Brid, 1996).

Ante las grandes expectativas que € descubrimiento de los yacimientos petroleros
trgjo parad paisy, por ende, |os beneficios esperados en la economia del mercado
domeéstico, asi como sacando ventgja de las condiciones de competitividad que se
vivian en el mercado automotriz internacional, el gobierno publicaun nuevo decre-
to en 1977, cuyo objetivo central fue transformar a México en un pais exportador
altamente competitivo paralo cual abri6 e sector paralas inversiones foraneas.

Este decreto establecié un estricto control sobrelabalanzacomercial delosfabri-
cantesdelaindustriaterminal, alos cualeslesmediadl nivel de susimportaciones
incluyendo la que les era transferida por sus proveedores directos. Este decreto
incluiaque al menosel 50% del intercambio comercia delas compafiiasarmadoras
debia provenir de la exportacion de autopartes localmente producidas, mientras
gue como otramedidade proteccidn a sector nacional de las autopartes, no se permi-
tia que los capital es foraneos tuvieran lamayor participacion de las inversiones.

Ante lanecesidad de incrementar la competitividad para poder afrontar los mer-
cados internacionales, la infraestructura tecnolégica del sector se tuvo que mo-
dernizar; situacion que se adecuo en paralelo a los gjustes estructurales que las
compariias norteamericanas realizaron en su pais con € fin de hacer frente alos
cada vez mas peguefios, mas eficientes y econémicos vehiculos japoneses, que
parafinales de ladécada de | os setenta comenzaban a penetrar el mercado estado-
unidense, fabricados en plantas que se fueron instalando a todo lo largo de su
territorio. Ante esta situacién, las compafiias norteamericanas comenzaron ain-
crementar susinversiones en la zona norte de M éxico hacia donde llegaron canti-
dades considerabl es de millones de ddlares convertidos en centros de produccion;
gjemplo de esto fueron la puesta en marcha de las plantas de ensamble y motores
gue General Motorsinstalé en el complejo de Ramos Arizpe, Coahuila en 1981,
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gue en su momento representd lainversion mas grande de esta corporacidn en toda
América Latina. La planta de motores de Chryder también en Ramos Arizpe en
1981, la planta de motores de Ford en Chihuahua (1983) y la de ensamble en
Hermosillo, Sonora (1986) en conjunto con M azda dedicadaa mercado de exporta-
cién, mismaque en ese entonces representd la planta de ensamble con el maseleva
do nivel de tecnologia en México.

Haciendo un comparativo de como se fueron acel erando las exportaciones del paisse
tiene que para 1977 éstas a canzaron un monto equivalente a 181 millones de ddlares
(deloscuaesd 83.7% correspondieron alas autopartes). Paraese afio lasexportacio-
nes automotrices solo representaron € 4.3% de lastotales del paisy 10.9% delas del
sector manufacturero. La proporcion de las autopartes en las exportaciones conservo
un margen de participacién consderablemente mayor hasta 1987, que es cuando de
algunaforma se activan en gran medidalas exportaciones de vehicul os, para 1989 de
los 3,900 millones de ddlares que se captaron por concepto de las exportaciones, las
autopartes representaron tan solo € 57 % del total (véase figura 1).

Figural
Proporcion de las exportaciones automotrices
en e periodo 1977-1989 (millones de dolares)
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Fuente: INA (www.ina.com.mx, 7 de febrero de 2005)

La transferencia de tecnologia jugd un papel muy relevante en este proceso de
reestructuracion industrial reflejado en la puesta en marcha de distintas plantas
productivas en las que e equipo, maguinariay |las nuevas condiciones de trabajo
contrastaban considerablemente con las vigjas plantas de |os afios sesenta ubica
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das principamente arededor de la Ciudad de México (Moreno Brid, 1996). Otra
diferenciaconsiderable que caracteriz6 alas nuevas plantas fue que lagran mayo-
riade los trabajadores eran jovenes, més calificados y mejor entrenados pararea
lizar una gama muy amplia de tareas que los que componian lafuerza de trabajo
delas plantas existentes. Las promociones y asignaciones especiales comenzaron
abasarse en e desempefio individual y las aptitudes de los trabajadores, en lugar
de sdlo tomar en cuentala antigliedad de los mismos en las empresas —y aungue
los salarios y prestaciones yano eran iguales alos de las otras plantas— seguian
estando por arriba del promedio de lo que se pagaba en € sector manufacturero.

Dicho proceso de reestructuracion no pudo cumplir inmediatamente con €l objeti-
vo central: revertir e déficit de la balanza comercial del sector, situacion que
sigui6 persistiendo durantelos cinco afios posterioresalafirmadel decreto; origi-
nada principa mente por la apreciacion del peso contrael ddlar, e incremento de
lademandadomésticay la presion delos demas paises atener condiciones masfavora
blesdeintercambio comercia, detd formaque para1982, cuando laeconomiamexica
nasecolagpso, € déficit enlabalanzacomercid del sector excediad billéndeddlares Es
precisamente apartir delacrisis estructura delaeconomiamexicanade eseafio, qued
mode o de apertura comercid empiezaaformar parte de la nueva palitica de apertura
econdmicay de reestructuracion del aparato productivo (VieyraMedrano, 1999).

Para 1983 y ante la situacion macroeconomica desfavorable, se establece una nueva
regulacion enmarcadabgjo e nombre de "Decreto paralaraciondizacion delaindustria
automotriz’, en € que se marcabaunaorientacionimportante hacia fortalecimientode
lasexportaciones, laatencién centra sefijo mésen laexportacion devehiculosqueenla
de autopartes, paralo cua se redujo nuevamente e contenido minimo de integracion
naciona en los vehicul os destinados a los mercados internacionales.

Esta nueva regulacion en conjunto con el incremento de la demanda interna, €l
tipo de cambio y los incrementos de la productividad en las nuevas plantas hicie-
ron que pronto labalanza comercial del sector tuvieraun superavit; en estamisma
época el gobierno vendio las acciones que poseia de Renault y Vehiculos Auto-
motores Mexicanos (VAM) a inversionistas franceses y norteamericanos con 1o
gue culmind lainversién de capitales nacionales en laindustria terminal.

Como caracteriticarelevante de este periodo esimportante hacer notar que laevo-
lucién quetuvieron las compafiias transnacionales apartir de lasegundamitad dela
década de los ochenta, a disefiar su expansiéon basada en € desarrollo principal-
mente del sector externo, significd un factor determinante parala situacién actual.
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Cuartafase: El principio delaliberalizacién comercial (1990-1993)

Convencido de que para consolidar los logros alcanzados con anterioridad ante
las circunstanciasinternacionalesy buscando adecuarse alos nuevos objetivos de
lapoliticaindustrial y de comercio exterior de ese entonces, €l gobierno del presi-
dente Salinas emitié un nuevo decreto en diciembre de 1989. En éste se entendia
claramente que para poder competir dentro del esquema de globalizacion de la
industria, era necesario modernizar el sector para lo cual un proceso de
desregulacién econdmica, asi como unaacel eracidn en el ritmo delasinversiones
se hacian inminentes. Buscando como punto final elevar los niveles de eficiencia,
productividad y tecnologia en los niveles internacional es.

La nueva reglamentacion conocida como Decreto para la modernizacion y pro-
mocion de laindustria automotriz® autorizaba la importacion de vehicul os nue-
VoS por primeravez desde 1962, siemprey cuando laindustriatermina mantuviera
un saldo positivo en su balanza comercial. Estasituacion hizo que masdel 15% de
los vehiculos que se vendieran en México entre 1991 y 1992 fueran importados,
cifraque alcanzo un nivel del 20% en 1993.

L as compafiias recibieron concesiones fiscales por el equivalentes al 30% de sus
inversiones, en tanto que se fortalecié deigual formaalaindustria de autopartes
al fijarse que como minimo los vehicul os fabricados en territorio nacional debian
incluir a menos el 36% de sus componentes fabricados localmente, permitiendo
excepciones en los vehicul os de exportacion (Moreno Brid, 1996).

Quintafase: El tratado delibre comercioy laliberalizacion paulatina de la
industria automotriz

Aunquesi bien escierto que antes de lafirmadel TLCAN e mercado automotriz
estadouni dense estaba abi erto alasimportaciones provenientes de M éxico—con
tarifas arancel arias sumamente bajas: 2.5% en promedio en automovilesy 3% en
autopartes—, es con la entrada en vigor del citado tratado el primer dia de enero
de 1994 cuando €l sector comienza a tener un proceso de transformacién mayor
totalmente algjado del proteccionismo que lo habia caracterizado para adecuarse

3 Este decreto tuvo modificaciones en los afios 1990, 1995 y 1998.
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alas necesidades de consumo de un mercado en expansion; |os acuerdos sobre €l
sector automotriz jugaron un papel muy relevante durante las negociaciones del
acuerdo global, ello en virtud de que representaba tanto para M éxico como Esta-
dos Unidos y Canada el sector méas grande en cuanto a intercambio econémico.
Segun cita Moreno Brid (1996) con datos obtenidos del departamento de comer-
cio de los Estados Unidos en 1993: en 1992 el 65% de las exportaciones estado-
unidenses de vehiculos y autopartes fueron a parar a México (6.8 billones de
ddlares) y Canada (23.7 billones de dolares).

De entre los aspectos mas relevantes que la firma del tratado trgjo consigo, se
encuentran los siguientes:

® | astarifas arancelarias alas importaciones fueron reducidas a la mitad

® |Latarifadeimportacion de automdvilesy camiones ligeros seredujo de 20
aun 10 %, acordandose eliminarse por completo a partir del afio 2004

® 16 % de las fracciones de autopartes sufrieron reduccién de las mismas
tarifasinmediatamente, 54 % en el periodo delos primeros cinco afios pos-
teriores, quedando desgravadas en su totalidad al cabo de diez afios

® En concreto, latasa arancelaria sobre |las autopartes paso de 14 % en 1993
al10%en 1994y 3 % en 1998

® Seredujode1.75a0.8 el factor de compensacién de labalanza comercial,
con lo cua las compafiias manufactureras instaladas en México pudieron
acelerar € ritmo de sus importaciones

® El margen de contenido nacional para vehiculos fabricados en México se
definid bagjo el siguiente esquema: 34 - 36 % en 1993, 29 % en 1998y 0 %
parael 2004

Sin lugar adudas con lafirmadel TLCAN € sector automotriz ha sido uno de los
mas activos, el Producto Interno Bruto (PIB) especifico en México subid en prome-
dio enun 8.8 % entre 1998 y 1999. La desregulacion gradual del sector a partir de
1994 hasta hacersetotal apartir del 2004 ha creado oportunidades de negocios para
compariias del exterior y ello esta obligando alos fabricantes de autopartes instala
dosen €l paisadevar lacalidad y reducir los costos de produccion de sus productos
con € fin de mantener y/o incrementar sus negocios después del afio 2003 paralo
cual deben cumplir los requerimientos de |os mercados de exportacion.

No. 221, enero-abril 2007 221



Arturo Vicencio Miranda

Se puede decir que laindustria terminal en un inicio y la de autopartes después,
pasaron de un proceso de ensamble y poca integracion productiva a una fase de
mayor integracion y evolucion tecnol égica. Junto con este proceso de industriali-
zacion del sector se desencadend una serie de cambios, desde la reconfiguracion
geogréficadelaproduccion hastalaadopcion de nuevastecnol ogias queimpactaron
en la organizacion productiva del trabajo y en todo el sistema de proveedores que
abastecen a estaindustria (Vieyra Medrano, 1999 y 2000).

En una investigacion ordenada por el Ministerio de Desarrollo Econémico de
Ontario en Canada, afin de comparar |os factores de competitividad de laindus-
tria automotriz entre este pais y México, se concluyd lo siguiente:

El retorno sobre las inversiones es mayor en México que en Canada y
Estados Unidos.

En el caso delaindustriaterminal las dos principales razones de inver-
tir en México son: bajo costo de la mano de obra y expectativas de
crecimiento de la demanda interna de automoviles.

En el caso de las autopartes, la principal razén de invertir en México
son los altos costos de transportaci én que implica abastecer alas plan-
tas ensambladoras con productos provenientes del exterior.

Mientras la productividad global de trabajo es menor en México que en
Canada debido al nivel de tecnologiainvolucrado, haciendo un balance
del capital invertido, lamano de obra mexicana es tan productiva como
la canadiense.

En casos determinados, el alto nivel de la productividad en la mano de
obra mexicana se atribuye aunafuerza de trabajo mas flexible que lade
Canada

El TLCAN ha sido importante para simplificar los procesos de inver-
sién, pero no hasido un factor determinante paraincrementar lasinver-
siones.

El tratado de libre comercio con la Comunidad Econémica Europea
(CEE), que entrd en vigor a partir del primero de julio de 2000, va a
tener un significativo impacto en las inversiones del sector automotriz
en el largo plazo.

4 Industry Canada and The Ontario Ministry of Economic Development, 2001.
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® México tiene una desventaja competitiva en la produccién de ciertos
insumos, particularmente en placas de acero, resinas plasticas y en ge-
neral partes que requieren de una gran tecnologia.

® Dentro de México, unaexpansién industrial mayor en sitios potenciales esta
obstaculizada por carencia de abastecimiento de agua y unainadecuada in-
fraestructura con respecto alas instalaciones y sistemas de transportacion.

® Enel caso delaindustria terminal, se piensa que las inversiones creceran
en el largo plazo.

® En € caso de laindustria de autopartes, las inversiones estan directamente
relacionadas con las decisiones deinversion delaindustriaterminal, dado €
alto indice de partesque son importadas al paisy lapreferenciadelas compa
fiias ensambladoras por usar partes fabricadas localmente, en forma general
se piensa gque lasinversiones en este rubro creceran en forma considerable.

® Enel caso delaindustriaterminal, se estima que las inversiones creceran
considerablemente en €l largo plazo, en tanto que en €l corto plazo e exce-
so en la capacidad actual instalada determina en gran medida las inversio-
nes en nuevos centros de produccion.

Sexta fase: Enfoque moder no hacia €l fortalecimiento de la competitividad
y desarrollo del mercado interno

En diciembre del 2003, la administracién del presidente Fox publica € "Decreto
parael apoyo delacomptitividad de laindustria automotriz terminal y € impulso
al desarrollo del mercado interno de automéviles'; en e que estando consciente el
gobierno federal delaaperturay laentrada en vigor de las desregulaciones aplica-
bles en esta industria contraidas por México en e contexto internaciona —las
cualesincluyen las contenidas en el acuerdo de libre comercio con la CEE, ademés
de las ya discutidas enmarcadas dentro del TLCAN— reconoce la necesidad de
crear nuevos mecanismos que propicien € incremento de lacompetitividad del sec-
tor automotriz, buscando entre otras cosas, € fortalecimiento del mercado interno.

Este decreto contempla:
®  Seguir estimulando la llegada de inversiones para la construccién y/o am-

pliacion de instalaciones de produccion en México.
® Disminucién de los costos de las importaciones via reduccion arancelaria.
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® Autorizacién de registro de nuevas compariias productoras en laindustria
terminal en territorio nacional (siemprey cuando su inversion en activos
fijos seaa menos de 100 millones de délares) y contemplen lafabricacién
de 50 mil vehiculos anuales como minimo, con un plazo para el cumpli-
miento de tres afios a partir del inicio de las operaciones.

® Beneficiosalaimportacion de ciertos vehicul os con tasa cero en arancel es,
alcanzando voluimenes de hasta el equivalente al 10% de la produccion del
afo inmediato anterior.

® Autorizacién aempresas paralaimportacion de mayores cantidades de vehi-
culos, siemprey cuando presenten compromisos concretosdeincrementar la
inversion afin de ampliar suinfraestructurade produccién en México, conti-
nlen con programas de capacitacion y desarrollo, desarrollen proveedores
localesy transfieran su tecnologia a proveedores de primer y segundo nivel.

Larespuesta a esta politicaindustrial para el sector no hatardado en concretarse
principalmente en laindustriaterminal, 1o cual queda comprobado con la puesta
en marchade lanueva planta de Toyota en €l Noroeste ddl pais, lasinversionesde
Nissan en laplanta de Aguascalientes, de Volkswagen en laplantade Pueblay los
anuncios de expansion e inversion de General Motors (incluyendo la construc-
cion de unapistade pruebas en el Estado de Michoacén), Daimler Chrysler y Ford
en las plantas ubicadas en € norte de México.

En julio de 2004 se llevd a cabo el segundo CIIAM, bajo €l lema de "La
competitividad" adiferenciade "Laaperturacomercial del 2004" del primer con-
greso en 2003. L as conclusiones de este segundo congreso coinciden en lanecesi-
dad de fortalecer € mercado interno, incrementar la participacién en e mercado
mundial y un aumento de la productividad como medio competitivo.

2. Analisisdel desarrollo del sector

Como anteriormente se sefial  en larevision de las diferentes fases que han carac-
terizado el desarrollo de la industria automotriz en México, y pese a que desde
1925 ya se fabricaban automoéviles en el pais, es a partir de 1962 con laaparicién
del primer decreto automotriz cuando inicia sobre bases méas firmes el desarrollo
automotriz en nuestro pais. Sin embargo, y apesar de que M éxico cuentacon més
de cuatro décadas de experienciaen este sector, su industrializacién no hallegado
aalcanzar los niveles de otros paises, como Corea que inicié su industria automo-
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triz once afios después que México y para fines de los afios ochenta producia €l
doble de vehiculos que M éxico. Seglin un estudio realizado en €l Instituto parael
Desarrollo Econémico de Japon acerca del limitado desarrollo automotriz mexi-
cano en comparacion con el desarrollo coreano, Tagko Taniura detectd dos gran-
desfallas en la politica para €l desarrollo automotriz en México:

1) Decretos automotrices

El primer decreto automotriz se orientd exclusivamente a la produccién de vehi-
culos para el mercado doméstico y no se fijé un limite de armadoras en laindus-
triaterminal, lo cual origind que para 1965, afo en el que se liberd lafabricacion
de autopartes sblo se produjeran entre | as siete compariias existentes 96,781 vehi-
culos que dada su variedad imposibilitaron el uso de la economia de escala. En
tanto que Corea con su primer decreto automotriz busco las economias de escala
orientando su produccion tanto a mercado interno como a de exportacion, fijando
niveles de contenido naciond en lafabricacion de sus vehiculos de un 90y 70% para
e mercado internoy de exportacion respectivamente. Ademas de que solo se permitio
e establecimiento de cuatro compafiias armadoras (todas de origen coreano) y 250
fabricantes de autopartes, a canzando por ende grandes niveles de especiaizacion.

Con € segundo y tercer decreto automotriz de 1972 y 1977, respectivamente, se
intento corregir este error abriendo el mercado hacialaexportacion; sin embargo,
lacrisis petrolera de principios de los afios setenta obligd a una contraccion de la
demanda estadounidense de vehiculos (principal destino de exportacion) y las
expectativas de exportacion se vinieron abajo, haciendo fracasar al segundo de-
creto; mientras que € tercero sufrié un revés con el boom petrolero en México
gue atrajo nuevamente las miradas hacia el mercado doméstico (por el supuesto
poder adquisitivo que se esperaba al canzar) desinteresando las exportaciones.

2) Organizacién industrial

El crecimiento de la industria automotriz mexicana se dio sin un orden
preestablecido de desarrollo; es decir, no se supo estratificar de unaforma correc-
ta cada uno de |los elementos que intervienen en la cadena productiva de laindus-
triaautomotriz. Permitiendo que por doqui er aparecieran fabricantes de autopartes
comunes para todas las armadoras, que en la mayoria de los casos carecen de
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especializacion dada la diversidad de productos que mantienen en el mercado y
gue da origen a una baja productividad, motivada entre otras cosas por las tan
complicadas relaciones de intercambio entre proveedores y armadoras.

A lo anterior podemos agregar que cuando M éxico decidid moverse hacialaaper-
turay globalizacion comercial afines de los afios ochenta, lainfraestructura de
esta industria no le permitié adecuarse a |os requerimientos internacionales que
en términos de calidad, productividad y costo se vivian y siguen vigentes en los
mercados lideres en produccion y ventas automotrices. Si bien es cierto que la
industriaterminal aparentafuncionar satisfactoriamente en el nuevo modelo mun-
dia, y aunque el comportamiento de la produccion ha sido ascendente desde la
década de los noventa, no mantiene e mismo nivel de crecimiento que otras na-
ciones emergentes, por lo que en 2004 fue desplazado hasta la posicion once en
cuanto alos paises lideres productores de vehiculos.

Esta problemética se vive de unaforma més intensa en laindustria de autopartes,
donde cada dia las compafiias instaladas en México pierden mercado ante lain-
cursion en lafabricacion de vehicul os de partes componentes importadas princi-
pal mente desde | os paises de origen de |as compafiias de laindustriaterminal con
proveedores desarrollados localmente, cuyos niveles de calidad y productividad
les permiten exportar partes a México a precios competitivos.

3. Estructura actual

El sector de la industria automotriz compuesto tanto por la industria terminal
como por la industria de autopartes sin lugar a dudas tiene un papel relevante
dentro de la economia nacional actual; segun el Instituto Nacional de Estadistica
Geografiae Informética (INEGI) asi como la Secretaria de Economia (SE), 2005,
algunos de los indicadores mas representativos son |os siguientes:

* Generael 1.6% detodo €l empleo nacional (488,900 empleos directos)

* 18% del empleo del sector manufacturero

» Aportaarededor del 2.5% del PIB nacional

* 16% del PIB del sector manufacturero

* 19% del total de las exportaciones (segundo lugar solo por debgjo de las
exportaciones de petroleo)

* 21 % del total de las exportaciones de manufactura
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* 11% déd total de lasimportaciones

* Mercado de equipo original estimado en 26 billones de ddlares
* Monto de las exportaciones 32.5 billones de délares

* Monto de las importaciones 23 billones de dolares

Estos nimeros no son mas que d resultado del cambio estructural desde € cud ha
evolucionado esta industria y que hoy en dia la hacen ser un sector exportador por
excelenciad ser delas &reas més beneficiadas con lafirmadd TLCAN y cuyainfrees-
tructuralacolocacomo laundécimapotenciaend nivel mundia. Conrlaciond futuro
inmediato, e aspecto méasimportante de lamacroeconomiaparae sector automotriz es
d esperado crecimiento de la demanda interna con € fin de seguir d modelo de los
mercados canadiense y estadounidense, cuya estructura automotriz y parque vehicular
son consderables; por dlo una parte relevante de la estrategiagloba paralos proximos
afiosdebeser incentivar € consumo doméstico, contraido duranteladécadadelosochenta
y hoventa principa mente por las cris's econdmicas concurrentes.

Ejemplo delarelevanciade estaindustriaen €l pais es el hecho que seisdelasdiez
principales empresas transnacionales son automotrices. General Motors, Delphi,
Volkswagen, Daimler Chrydler, Ford y Nissan; lo que representa é principa foco
de atraccion de |ED en laregion. Informacion de la SE (2004) muestra que en €
periodo comprendido entre los afios 1999y 2004, lal ED alcanzd 10s 9,390 millones
de ddlares; equivalente d 21. 2% dela|ED del sector manufacturero en e mismo
periodo. Los paises origen de estainversion en laindustria automotriz fueron: Esta-
dos Unidos, con el 57.6%; Japon, con 18%; Canada, € 8.9%; Alemania, € 6.6%;
Francia, €l 4%; Espafia, € 3%y otrospaises, el 1.9%. Tan sloen el 2004, lalED en
laindustriaautomotriz alcanzé 2,018 millones de ddlares. En €l 2005, se obtuvieron
1,500 y para los préximos cuatro afios la AMIA estima se recibirdn en México
6,500 millones de ddlares en e mismo rubro en todo €l sector automotriz.

Capacidad delaindustriaterminal

Al primer trimestre de 2006 se encuentran instaladas en territorio naciond nueve com-
pafiias ensambladoras de vehicul os (véase su distribucion geogréficaen lafigura 2):

BMW. Con unaplantaen Lerma, Estado de México queinicio operaciones afinadesde
1994 y en la que en la actudidad se producen vehiculos blindados para € mercado
naciona y de exportacion, dado quelaproduccion dd BMW Serie 3 sedecidio sudtituir
con importaciones desde Alemania
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Damler Chryder. Una planta de camiones en Santiago Tianguistenco (anterior-
mente Mercedes Benz) en laquefabrican los productos de lalinea Freigthliner, una
en Toluca (inaugurada en 1968) en laque sefabricael PT Cruiser que es exportado
a60 paisesy laplantade camionesy motores en Ramos Arizpe, Coahuilade donde
se exportan hacia Estados Unidosy Canada. En esta Ulitima, seguin informacion de
Peter Rosenfeld, vicepresidente gjecutivo de comprasy abastecimientos, se progra-
ma una inversion de 210 millones de ddlares orientada a la blsgueda de mayor
flexibilidad en los procesos de manufactura para lo cual € nimero de robots del
areade carrocerias pasara de 160 a 360, con lo que la planta tendrala capacidad de
producir diferentes tipos de vehiculos en la misma linea de produccién.®

Figura?2
Distribucion geogr afica de las compafiias armador as
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Fuenie: Elaboracidn propia

Ford. Con plantas en Cuautitlan, Estado de México; Chihuahua, Chihuahua y
Hermosillo, Sonora, lacual se vaabeneficiar dentro del plan de negocios quela
compafiia tiene para Norteamérica, en el que se incluye una inversién total de
1,600 millones de ddlares con lo cua la capacidad instalada va a llegar a las
300,000 unidades anuales, ademés de la construccion de un parque industrial de

5 El Norte de Monterrey, "Negocios', 1 de octubre de 2004, p. 1.
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proveedores similar alas plantas modulares en Brasil. Los planes de |a compafiia
son producir en esta planta el Ford Fusion a partir de 2006 y otros dos modelos
adicionales para su exportacion a los Estados Unidos, con lo que la compafiia
busca convertir a este centro de produccion en un bastion estratégico dentro dela
competida disputa de este mercado con los fabricantes japoneses.®

Despuésdel anuncio hecho por |os g ecutivos de estacompafiiaen 2005 con respec-
to a cierre de diferentes plantas en Norteamérica, la ubicada en Cuautitlan
—que era una de las sefialadas como candidata a cerrar sus operaciones— ha
hecho a un lado estos rumores a confirmarse desde €l corporativo en Dearborn,
Michigan, que existe un nuevo programa para esta planta, el Ford bronco, cuyo
inicio de produccion se espera para el segundo semestre del 2007.

General Motors. Un complejo de fundicién, motoresy camiones en Toluca, Esta-
do de México (inaugurado en 1963), en el que se producen camionesligeros K odiak
y camiones pesados Volvo; una planta de ensamble en Silao, Guangjuato (inaugu-
radaen 1994) en donde se producen las camionetas Suburban, Silverado, Tahoey
Yukén, principalmente para el mercado de exportacién; y otro complejo indus-
trial en el que produce motores, partes estampadasy 10s vehiculos: Rendezvousy
Chevy, ademasdelaincursion mésreciente: el HHR, en RamosArizpe, Coahuila’.
Esta planta se encuentra en preparacién paracomenzar lafabricacién de un nuevo
vehiculo utilitario a partir de 2007.

Honda. En 1994 inici6é en & Salto, Jalisco, la construccién de una planta de en-
samble de autos en la que desde 1995 se fabrica el Accord, cuyo volumen en un
inicio muy reducido se haincrementado significativamente paralaempresa. Des-
de 2002 parte de la produccion del Accord Sedan se exporta a Brasil.

Nissan. Con unaplantaen Cuernavaca, Morelos (inaugurada en 1966), lacual tiene
una capacidad de producci6n de 132,000 autosy 86,000 camionesligerosambosen
dos turnos, en la que actuamente se fabrican los vehiculos. Tsuru, Tsubame, su
serie de camiones ligeros y € Scénic de Renault. En tanto que en Aguascdientes

8 Enel 2003, Toyotadesplaz6 aFord del segundo lugar en ventadevehiculosen el nivel mundial. Nissan report6
gananciaspor 2,402 d6laresen cadavehiculo comercializado en Estados Unidos, 30% mésque Toyota; entanto
que Ford y Daimler Chrysler reportaron pérdidas (Fuente: Expansion, 29 de septiembre de 2004).

7 En esta planta se fabricaban hasta fines del afio 2004, el Chevrolet Cavalier y € Pontiac Aztek.
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cuenta con una de las plantas més modernas de América L atina con una capacidad
instalada de 202,500 autos en dos turnos, fabricando actuamente e Sentra, Platina
y € Clio de Renault; ademas de contar con una capacidad instalada que le permite
fabricar anualmente: 168,000 transgjes (1 turno), 648,000 motores (dos turnos) y
11,280 toneladas de fundicién de aluminio.

Volkswagen. Con su tradiciona plantaen laciudad de Puebla, enlaquelaboran drede-
dor de 10,000 trabgjadores, la cua ante lasdidade produccion del Volkswagen Sedan
(antesusbgasventas: 36,500 unidadesen 1999, 41,200 en 2000, 38,800 en 2001, 24,400
en 2002y s0l0 14,500 en 2003) sededicadesde este afio exclusivamentealafabricacion
del Beetle, & Jettaverson 5y € Bora, principdmente, destinados parala exportacion
hacia Europa y Estados Unidos; paralo cua se ha destinado una inversion de 2,000
millonesdeddlaresacompletarse entrelosafios 2003 y 2008. | nformaci on proporciona:
dapor ThomasKerig?, director derelaciones corporativasy estrategiade VVolkswagen de
México, sefidaque en virtud de ladevauacién del ddlar estadounidense contrad euro,
lacasamatriz contemplaagregar alos modelos previamente descritosafabricarseenla
planta de Puebla d modelo Galf quinta generacion como parte de un programa que
busca devar lacompetitividad delaempresaanivel mundia.

Volkswagen maneja la posibilidad de subir € volumen de produccidn del nuevo Jetta
hasta las 400,000 unidades anuales en lugar de las 250,000, que originamente se han
contemplado. Con lo que seglin informacion de Otto Lindner, presidente delaempresa
en México, existelaposibilidad del crecimiento de lainfraestructuraen este pais como
parte delaedrategiainternaciona de esta compafiiade producir acostos de délar vehi-
culosquevan aser comercidizadosen dolares, antelafuerte devauacion de etamone
dafrented euroy, por ende, € encarecimiento de la produccién en Europa

Desde Alemania se mangjainformacion acerca de la posibilidad de incrementar la
infraestructura en Puebla con una nueva planta o incluso localizarla en € norte del
pais, aunque Estados Unidos y Brasil estén pugnando por atraer estainversion.

Después de negoci aciones que tomaron més de unadécada, lafirmajaponesaToyota
Mator Corp., € segundo fabricante mundia de vehiculos confirmé desde finales
del 2002 unainversion por 140 millones de dolares para construir unanuevaplanta
de ensamble en Tijuana, Bgja California Norte en la que contemplafabricar inicial-

8 El Financiero, "Negocios', Claudia Espinoza Garcia, 15 de abril del 2004, p. 9.
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mente 30,000 unidades a afio de la camioneta Tacoma que se exporta alos Estados
Unidos desde 2006. Esta plantaentr6 en operaciones desde septiembre de 2004 con
lafabricacion de componentes automoatrices para las plantas de Estados Unidos.

Por lo que serefierea comportamiento de la produccion total en México, en 2000 se
alcanzo6 un volumen histérico con 1°889,486 vehiculos producidos; pero posterior-
mente, como se observaen lafigura 3, ésta presenta un comportamiento descendente
de 3.8% en & 2001, 6% en 2002, 18.5% en 2003 y 20% en el 2004; en tanto que €
2005 presentaciertarecuperacion, alcanzando un volumen tota de 1°606,460 unida
des, delas cudesd 74% fue destinado al mercado de exportacion (véase figura 4).

Figura3
Produccion total de vehiculos en México en el periodo 1995-2005
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la AMLA {wweamia.com.m )
Figura4

Distribucion de la produccién destinada al mercado interno
y de exportacién en el periodo 1995-2005

Unidades

Fusnte: Elahoruciém propia con datos de la AMLA {soarw.aman.com.mzx )

No. 221, enero-abril 2007 231



Arturo Vicencio Miranda

El comportamiento descendente de | os primeros afios de esta década se atribuye prin-
cipadmente ala desacel eracion de la economia estadounidense, cuya recuperacion en
los nimeros de laindustria automotriz comenzé amostrarse hasta d afio 2005.

Aungue en la década de los noventa €l sector fue dominado por empresas como
Daimler Chrysler y Volkswagen, laentradadel nuevo siglo representé el liderazgo
de Genera Mators, dado sus estrategias de diversificacion y el incremento de las
exportaciones a Norteamérica, en 2005 produjo € 27% de la produccion nacio-
nal, Nissan alcanzd un nivel del 22%, Daimler Chrysler el 21% y Volkswagen
19% (véase figura ).

Seglin datosdel Sistemade Informacion del Sector Automotor Mexicano (SISAM),
las armadoras instal adas en M éxico operaron al 60% de su capacidad en 2004 con
un crecimiento de apenas el 6% en 2005 y con expectativas de crecimiento del
15% para € 2006; mientras que China se perfila como la fabrica de autos de
Europay las armadoras instaladas en Brasil mantienen un ritmo de crecimiento
considerable durante los Ultimos cuatro afios.

Figura5
Porcentaje de participacion por empresa en la produccién
total de vehiculos en M éxico en 2005

Horela Ereral Mokors
(LY 2%

Fuente: Elaboracion propia con datos de laAMIA (www.amia.com.mx)

En el rubro delas ventas, éstas tuvieron un verdadero auge considerable a partir de
1997 conforme la economianacional fue presentando unamejoragradual, Ilegando
a acanzar un total de 977,558 unidades vendidas en € afio 2002, 66% mas que
durante 1994, 14 % arriba del 2000y 6 % mas que en € 2001. Al igual queen la
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produccion, es Genera Motors quien hadominado esterubro desdelasegundaparte
de ladécada de los noventa, seguido muy de cerca por Nissan, Volkswagen y mas
recientemente Ford (véase figura 6).

Finalmente, en 2004 se logré superar € milldn de unidades vendidas a acanzar la
cifrade1'096,777, lacua seincrementd enun 3% en 2005, afio end quesevendieron
end pais 1'131,768 vehicul os; manifestdndosed liderazgo de General Motorscon el
23% de participacion del mercado seguido por Nissan con € 21 % (véasefigura 7).

Figura 6

Distribucion de las ventas anuales por empresa en el periodo 1994-2005
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Fuente: Elaboracion propia con datos de laAMIA (www.amia.com.mx)

Figura?7
Por centaje de participacion del mercado por empresa durante el 2005
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El punto desfavorable es que lasimportaciones de vehicul os han crecido notablemen-
te pasando de un 11.5% delo que se vendié en 1994 a 37.6% en 1999, 46.5% en 2000,
52.6% en 2001, 53.5% en 2002 y entre d 2003 y 2005;un promedio del 63% dd total
de vehiculos que se vendieron en México llegaron del exterior (véase figura 8).

Figura8
Distribucion de las ventas totales de vehiculos con produccion
nacional y unidades de importacion en el periodo 1995-2005

L ]

Fuenbe: b I.-.I'-.'::u'n-n'-u-:r!':l con datos de la AMIA Cwwwoamia.com.ms

Industria de autopartes

Segun informacidn de la INA, en territorio naciona se encuentran instaladas 600
fabricantes de componentes automotrices, de las cuales 230 empresas son grandes,
162 medianas y 208 son pequefias y/o micro. En su conjunto generan € 89% del
empleo directo de laindustria automotrizy e 41% del total del empleo generado por
la cadena automotriz que alcanza la cifra de 1'062,542 plazas; en tanto que cubren
cas € 9% de las exportaciones del sector manufacturero; en 2005, esta industria
reportd ventas por 23.5 billones de ddlares.

Del totd 450 son proveedores de equipo origind, y de éstos sdlo € 33% son empresas
consideradas como proveedores de primer nivel, esdecir quetienenrelacién directacon
lascompafiiasdelaindustriaterminal. El resto se compone de empresas de segundo y
tercer nivel que no tienen negociacién directa con las armadoras, sino que slo abaste-
cen componentes a los proveedores de primer nive. En o que aespecidizacion se
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refiere, la industria de autopartes presenta més desarrollo en la fabricacion de
componentes para motor, transmision y carroceria, la experienciaes muy notoriaen la
fabricacion deanillos, monobloques, pistones, &rbolesdelevas, carburadores, transmisio-
nes, ges, arneses eéctricos, rines, vidrio, estampados y partes de plastico (véase figura
9).

Figura9
Especializacion de proveedores en la industria de autopartes
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Figura 10
Estructura de In industrin de autopartes
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Aungue en laindustriaterminal México ha probado ser un competidor impor-
tante en el nivel mundial en virtud del todavia competitivo costo de la mano
de obray de su facil disposicion hacia el entrenamiento ademés de las cues-
tiones logisticas. El sector de |as autopartes no presenta una posicion compe-
titiva equivalente, en él se requiere inversion con créditos mas accesibles,
mayor entrenamiento de la mano de obra y sobre todo desarrollar un mejor
ambiente para el desarrollo de negocios, en razon principal de que sus compe-
tidores canadienses, estadounidenses, europeosy asiéticos esperan sacar ven-
taja ante la apertura de los mercados. En el transcurso de los tres primeros
anos de este siglo, del total de las exportaciones de autopartes sélo el 35% fue
de manera directa, el resto se hizo via exportacion de vehicul 0s.°

Deentrelas autopartes que reportan nimeros positivos en labalanza comercial se
encuentran: sistemas eléctricos, tableros, parabrisas, limpia parabrisas, transmi-
siones, ensamble de motores.

En tanto que las siguientes autopartes muestran una baja competitividad (balan-
za comercial negativa): alfombras y asientos, partes estampadas, componentes
de motor, llantas, pinturasy quimicos

Ensuandisisalaindustriade autopartes, Alvarez (2002) encontré que algunas empresas
locales se mantienen como proveedores delaindustriatermind slo mediantelaimporta
ciony digtribucion de componentes, estrategiasin lacud no podrian afrontar las negocia
ciones desigudes actuaes, que afio con afio significan reduccion en los precios de venta

Laaplicacion de sistemas de produccion atamente competitivos, caracterizados por la
produccion Justo atiempo (JIT, por sussiglaseninglés) o por su gplicacion en México
dd sstema conocido como Justo en secuencia, hacia donde se han movido las compar
filas delaindustria Terminal, obligd aincorporar redes de proveedores experimentados
y confiables con un papel primordia en & desempefio de cadaplantade ensamble. Este
nuevo sstema ubica alos proveedores en parques industriales drededor de las plantas
deensamblefind, los cudes abastecen las partesen € mismo ordenen el quesevanair
utilizando para la fabricacion de los diversos tipos de vehiculos e incluso en agunos
casos | os proveedores se locdizan dentro de las mismeas plantas de ensamble find. Se
tratade unaespeciede proveedores"satdlites' paraquieneslasexigenciasdecalidad son

9 Informacion del Departamento de Comercio de Estados Unidos sefidla que aunque en 2005 México sigue
siendo el proveedor nimero uno de autopartes de ese pais, en los Ultimos cinco afios ha perdido terreno ante
naciones como Alemania, Japon, Coreay més recientemente China
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mucho mésdtasquelasquesetendrian con otrotipo deproveeduria; endlos, lasarmadoras
tiene mayor control del proceso, a cuidar los sstemas de calidad y produccidn de los
componentes desde antes que éstos sean recibidos.

Este sistema de trabajo se observa notoriamente en las plantas de Volkswagen en
Puebla, Nissan en Aguascalientes y las de General Motors tanto en Silao,
Guangjuato como en Ramos Arizpe, Coahuila; la gran mayoria de los casos, los
proveedores son del mismo origen que las empresas de laindustria terminal.

3.1 Per spectivas

Después de revisar €l contexto general bajo e que se desenvuelve y se conforma
el sector automotriz mexicano, se concluyen algunas de las caracteristicas que
definen su situacion actua y que permiten establecer cudles son las perspectivas
de cambio vigentes de no implantar ningtn modelo estratégico que busque rees-
tructurar sumargen de desarrollo en virtud de que este sector de maneraglobal es
uno de los que mas ha resentido la recesién econémica mundial .

a) Industriaterminal

- Encierta medida @ mercado interno se ha activado como resultado de los
financiamientos que hasta por 36 meses estan ofreciendo las compafiias
armadoras, asi como la bgjaen los precios de venta connotada a partir delos
maodel os 2002.

- Las exportaciones mexicanas cayeron debido a la disminucién de la de-
manda de su principal cliente: Estados Unidos; los sintomas actuales de
recuperacion siguen ligados a la demanda de este mercado.

- Lasmayoresinversiones en México de laindustriaterminal son delastres
grandes norteamericanas, las cual es vienen sufriendo una caida en sus ven-
tas en Estados Unidos ante la gran aceptacion gque estan teniendo los vehi-
culos japoneses en ese mismo mercado™.

- Si sdlosevidumbrael mercado estadouni dense como unaopcion que deter-
mine e crecimiento de las exportaciones, es importante recordar que ac-
tualmente ese pais enfrenta el mayor déficit comercial de su historia; aello
han contribuido lasimportaci ones de bienes de consumo duradero, incluidos

10 Enfebrero del 2003, lasventasde Ford, GM y Chrysler representaban el 61.6 %del mercado, en tanto que para
el mismo mes del 2004 esa cifra cay6 a 59 % (Fuente: Banamex).
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losvehiculosy lasautopartes. Si bien tal situacion deficitariadel intercambio
comercial podriaser sostenible algunosafiosgraciasal ritmoy potencial de
laeconomiaestadounidense, existe el riesgo de que afuturo se presente una
contraccion de la demanda y uno de los mercados que resentiria mayor-
mente esa desacel eracion seria el del sector automotriz.

Es importante sefidar que el mercado norteamericano ha mostrado una
cierta preferencia en los Ultimos afios por vehiculos europeos y asidticos,
fabricados tanto en territorio estadounidense como importados de sus pai-
ses de origen, por lo que la recuperacion de la economia de ese pais no ha
mostrado el mismo efecto en México.

b) Industria de autopartes

Este sector habasado su competitividad en el nivel internaciona en el cum-
plimiento delos requisitos marcados por |as compafiias armadoras median-
tela certificacion de sus procesos de produccién, distribucion y embarque.
Unadesventgjadel sector es que pese alasinversiones delos Ultimos afios,
éstas se han orientado alaproduccién y no han alcanzado alos sistemas de
administracion. Lo que haresultado en unabajadelaproductividad y no le
ha permitido establecer estrategias que le permitan detectar y aprovechar
oportunidades.

Despuésdelaliberdizaciontota delasautopartesdentro del marcodel TLCAN
no se esperaun desarrollo paralaprimeradécada de este siglo delas organi za-
ciones que lo componen, sino més bien una contraccion de las mismas.
Segln estudios del Centro de Estudios Econémicos del Sector Privado
(CEESP) en 2004 se estim6 que €l 40% de las fabricas de autopartes en nues-
tro pai's desapareceran o serén absorbidas parafinales del 2006. Atribuyendo
las causas alafaltade crédito, acel eraci6n delasimportaciones, laentradade
productos ilegales y sobre todo a ingreso de Chinaala Organizacién Mun-
dial de Comercio (OMC). El mismo estudio concluye que solo & 20% delos
fabricantes de autopartes que concentran € 55% de la produccién nacional
podran afrontar de forma competitivala apertura del mercado.

L as organi zaciones estén obligadas a especializarse con €l fin de mantener
su participacion en el mercado interno y expandir sus fronteras.

Las nuevasinversiones en el sector estaran enfocadas haciala produccién
para el mercado de exportacion.
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- Lasinversiones en este sector se pueden incrementar conforme las inver-
siones de las compafiias armadoras también |o hagan.

- Anaistasdel UK Trade & Investment prevén que dado los grandes niveles
de inversidn que proveedores asidticos y europeos han hecho en Estados
Unidos, nuevas inversiones de esos destinos pudieran llegar a México.

Con agunos dtibajosiniciaes, laindustria automotriz instalada en México ha su-
perado €l escollo que pueden representar para cuaquier sector las limitaciones de
crecimiento del mercado internoy el desigual desarrollo delainfraestructuraindus-
trial; sin embargo, enlo que serefiere a comportamiento futuro es necesario apun-
tar quecon e nivel deautomatizacionlogrado por € sector automotrizy € abaratamiento
de la tecnologia, los bajos costos salariales no serén suficientes para judtificar la
ampliacién delas operacionesen México. El estatus al canzado por laindustriaauto-
motriz obliga necesariamente areplantear su papel actual enlaeconomiamexicana
y suvinculacién con nuevasformas dedesarrollo industrial.

En & informe de la CEPAL del 2003, que se coment6 previamente, se destaca €l
marco analitico empleado para seguir € desempefio delalED, el cual consiste en
una apreciacion no solamente basada en € seguimiento de nivel agregado de los
flujos, sino en la"calidad" de los mismos, es decir, destacando el papel que des-
empefian |os fundamentos microecondmicos. A este respecto, se consideran las
estrategias corporativas que siguen las empresas y gque son determinantes respec-
toalosflujosde|ED destinadosaAméricalLatinay el Caribe, destacando el caso
de México, donde las empresas transnaci onal es destinan flujos de |ED siguiendo
unaestrategia de incremento en laeficienciacon miras a penetrar y dominar otros
mercados, principalmente el estadounidense.

En este contexto, resultarelevante el andlisis realizado en el apartado Inversiony
estrategias empresariales en laindustria automotriz, donde se evalta la situacion
competitivadel sector automotriz en Brasil y México, sefialando quelas empresas
transnacionales, en su estrategia de blsqueda por incrementar su eficiencia, han
establecido Sistemas Internacionales de Produccion Integrada (SIPI) através de
lalED. Asimismo, la puestaen marchadel TLCAN, asi como las politicas publi-
cas implantadas para incentivar |a entrada de inversion extranjera permitieron a
las empresas una mayor dinamica del sector, logrando el establecimiento de una
plataforma de exportacion y canalizando, asi, los flujos de IED con miras a satis-
facer € exigente mercado de América del Norte.
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En este gpartado se sefidaqued principa reto delaindustriaautomotriz mexicanaes
la consolidacion de una eficiente red de proveedores, cuyas operaciones sean de ca
racter transnacional con miras afacilitar e establecimiento de las principales empre-
sas automotrices en laregion y lograr, de esta manera, unaintegracion sinérgica del
sector que derive en avancesen laeficienciaoperativay competitividad internacional.

En el marco del segundo ClIAM, la SE establecio tres grandes lineas de accién a
mediano plazo para estaindustria:

1) Impulsar la competitividad con mayor capacidad de produccion, desarrollo
de més proveedores de segundo y tercer nivel y garantizar acceso ainsumos
en buenas condiciones

2) Fortalecer el mercado interno mediante la participacion de todos |os actores

3) Adecuar e marco normativo del sector automotriz, actualizando y desarro-
Ilando normas para vehiculos nuevos, en circulacion y autopartes afin de
tener un mercado con mejores condiciones de competitividad.

Aspectos que requieren un plan estratégico sdlido que sustente el desarrollo esperado.
3.2 Competitividad de laindustria automotriz en México

Pese al bgjo crecimiento de estaindustriay las grandes amenazas que representala
incursion de paises emergentes en la misma, hoy en dia México basa su
competitividad en los siguientes elementos:

Posicién geogréfica. Estados Unidos es sin lugar a dudas € mayor consumidor de
vehiculosy partes relacionadas en € nivel mundial, por lo que México esun centro
estratégi co, tanto de manufacturacomo de distribucién paratodas aquellas naciones
interesadas en acceder al mercado estadounidense. El pais cuenta con importantes
puertos de acceso tanto en el Océano Pacifico como en e Océano Atléntico.

Infraestructura. Las plantas armadoras de vehicul os operan por debajo de su ca-
pacidad instalada, 1o cual aunado a los planes de reestructura anunciados por
General Motors 'y Ford en el que se contempla el cierre de plantas en Estados
Unidos, las convierte en la primera opcion para incrementar sus volUmenes de
produccion y seguir abasteciendo ese mercado. En tanto que por € lado de las
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compafiias de origen japonés, la posibilidad de que incrementen sus niveles de
produccion esinminente araiz del éxito comercial que estan teniendo sus produc-
tos tanto en Estados Unidos y Canada, como en Centro y Sudamérica.

L os parques industriales ubicados sobre todo en € bajio y en el norte de México
juegan un papel relevante en la blsqueda de ventaja competitiva, en virtud de las
importantes inversiones convertidas en tecnologia de produccion realizadas du-
ranteladécadadelosnoventay principiosdeestesiglo, ademésdelainfraestruc-
turaferroviariay carreterague lacomunicatanto con € centro, como con el norte
del pais. Las plantas automotrices ubicadas en el norte de México se han caracte-
rizado por su desarrollo intensivo de sistemas flexibl es, que obedecen aunaestra-
tegia de competenciay abastecimiento mundial, mas que a una orientacion hacia
el mercado domeéstico del que se han encargado las plantas ubicadas en el centro
del pais (Vieyra Medrano, 1999).

Acuerdos comerciales. México se vuelve atractivo a las inversiones del exterior
en virtud de que las plantas instaladas en territorio nacional cumplen con las re-
glas de origen de los acuerdos con Norteameéricay Europa; ademas de que repre-
senta una ventgja para la exportacion al tener acuerdos comerciales en otras
regiones, principal mente Centro y Sudamérica, elemento de gran atraccion duran-
te lareciente firmadel Tratado de Libre Comercio con Japén.

Transferencia de tecnologia. Por décadas, |as plantas de manufactura instaladas
en territorio nacional han probado el uso eficiente de las tecnologias utilizadas
arededor de las operaciones, donde se mantiene un adecuado balance entre tec-
nologia de puntay sistemas tradicionales de produccion adaptados.

Los centros de produccion en México han logrado igualar e incluso superar los
estandares de calidad de las plantas de origen, muestra de ello son las plantas de
Nissan en Aguascdientes, de Genera Motors en Silao, de Daimler-Chryder en Ra:
mos Arizpey de Ford en Hermasillo.

Mano de obra calificada. La importancia econdmica de este sector y la alta
dependencia de tecnol ogia de | os paises de origen han fomentado el desarrollo de
mano de obra calificada que va mucho mas allé de los operarios directos de las
lineas de produccién. M éxico cuenta con personal suficientemente experimenta-
do en planeacion, calidad, produccién y disefio; muchos de ell os capacitados en €l
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exterior por las mismas compafiias automotrices durante la década de | os noventa.
Situacién que ante €l encarecimiento de estas actividades en |os paises de origen,
representa una ventaja competitiva de singular importancia.

Prueba de la validez de estos cinco elementos de competitividad, |0 consti-
tuye el mas reciente anuncio realizado por la General Motors, en el que se
confirma la construccién de una nueva planta en San Luis Potosi, en la que
seinvertirdn 650 millones de ddlares, con lo que el actual gobierno alcanza-
rélacifra de 8 billones de ddlares de IED en la industria automotriz®; se-
gun informacion proveniente directamente de la empresa, esta planta se
comenzardaconstruir apartir de junio del 2006, y se espera arrangque opera-
ciones a partir del segundo semestre del 2008. Dicha planta se encargara de
la fabricacion de un nuevo vehiculo compacto cuyo disefio tiene su origen
ensufilial coreana Daewoo, destinado tanto parael mercado doméstico como
para su exportacion a América Latina e incluso Estados Unidos y Canada.*?

4. Perfil estratégico

El actual escenario mundial en € que se desenvuelve laindustria automotriz obliga
a que se haga un fortalecimiento y/o replanteamiento de las estrategias por seguir,
dirigidas a alcanzar niveles de competitividad internacional, para lo cual el
involucramiento activo de todos |os actores esinminente. Gobierno y organizacio-
nes privadas tienen que trabajar de manera conjunta con € fin de poner en marcha
sistemas que alineados estratégicamente lleven a pais a logro de este objetivo.

Laslineas estratégicas por seguir deben orientarse en 10s siguientes aspectos:
Desarrollo de proveedores locales

L as organizaciones que alafechafabrican componentes automotrices en México
deben establecer cadenas de suministro de segundo y tercer nivel mediante €
establecimiento de contratos a largo plazo, extendiendo atodo lo largo los mis-
mos sistemas de calidad que se utilizan en los proveedores de primer nivel de la
mismaformaen el que las compafias de laindustriaterminal o han hecho exten-
sivo hacia ellos como un medio para el aseguramiento de la calidad.

11 Secretaria de Economia, 2006.
2 E| Economista, 27 de marzo de 2006, p. 26.
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Sistemas de calidad efectivos

Por més de dos décadas, |as organizaciones productivas en México y principal-
mente las automotrices, se han enrolado en el proceso de certificar sussistemasde
calidad con base en las normas 1 SO 9000, |o cua précticamente se ha convertido
en un requerimiento primordial de la industria automotriz. Sin embargo y pese a
gue los procesos de certificacion se han cumplido, son pocas las organizaciones
gue han logrado elevar sus niveles de calidad, en virtud de que estas certificacio-
nes se han quedado solo en el papel, a cumplirse el protocolo enmarcado dentro
delasnormas | SO 9000, pero no se han reflegjado en los productos que salen delas
lineas de produccion en formaimportante. El problema descrito es més notorio en
laindustria de autopartes que en laindustria terminal, en razon principa de que
|as compafiias armadoras ya utilizaban sistemas de calidad especificos en sus pai-
ses de origen, que se hicieron extensivos en sus plantas de ultramar.

La administracion de |as organizaciones debe centrar sus esfuerzos en implantar
sistemas de calidad efectivos que logren llevar ala préacticala afirmacion de que
calidad es el equivalente a productividad relacionando en formadirectalos bene-
ficios de los sistemas de calidad con el incremento de la rentabilidad.

Diversificacién de las exportaciones

L a plataf orma de exportacion que hasta lafecha mantiene una dependenciadirec-
tadel mercado en Norteamérica, principalmente en el rubro de laindustriatermi-
nal debe diversificar sus destinos. Segun informacién de laAMIA, afebrero del
2006 estaindustria mantiene un patron de exportacion aestaregion del 87% desu
produccion, en tanto que € 9% se envia a Europa 'y solo un 4% tiene como
destino final AméricaLatinay el Caribe. Las exportaciones conjuntas de General
Motors, Ford y Daimler Chrysler representan el 65% de este total.

Si bien es cierto que los acuerdos de libre comercio con la CEE y Japon represen-
tan una ventgja a compafhias de ese origen para exportar a Estados Unidos, la
presencia de marcas europeas y asiéticas en América L atina es muy fuerte, por 1o
gue este mercado es una opcion estratégica paraincrementar las exportaciones.

Sstemas de produccién
El modelo de produccion global al que varias plantas se movieron durante ladécada

de los noventa representa una alta dependencia d éxito de un vehiculo, dadas las
condicionesactualesdediversificacion del mercado, destinar plantasexclusivamente
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alaproduccion de un solo modelo resultano ser lamejor opcion. Lasempresasdela
industriaterminal deben continuar estableciendo sistemas de manufacturaflexible,
gue les permitan afrontar los cambios en los requerimientos del mercado con la
opcion de poder fabricar diferentes model os de vehicul os indistintamente.

Lasituacion no eslamismaen laindustria de autopartes, donde lo que se debe perse-
guir eslaespecidizacion delosfabricantes, queenlamayoriadeloscasosdiversificaron
tanto su produccién que hoy en diano pueden competir internacionalmente.

El nuevo paradigma de produccion flexible exige entre otras cosas: flexibilidad
de la fuerza de trabgjo, descentralizacion de funciones y procesos genos a la
columna vertebral de las operaciones, promaocion de la subcontratacion, mejora
continua, relacion de laempresa con su entorno; ademas de laformacion de redes
entre las grandes, medianas y pequefias empresas por medio de la utilizacién de
sistemasinforméti cos, estrecha cooperaci on tecnol 4gi ca, capacitacion, planeacion
delainversiony laproduccion (Alvarez, 2002).

Diversificacion en las inversiones

Si bien es cierto que las inversiones en centros de produccién generan beneficios
considerables parala actividad econémica, mismas que deben continuar, México
debe dar €l siguiente paso al buscar flujos de capital paralainstalacion de centros
deinvestigacion, ingenieriay/o pruebas. El encarecimiento en el costo delamano
de obra sobre todo especializada tanto en Europa occidental como en Estados
Unidos esta obligando a las grandes transnacionales a mover sus actividades de
soporte de ingenieriafuera de sus paises de origen; paralo cual € fortalecimiento
de los sistemas educativos del pais es requerido.

Desarrollo del mercado local con produccion nacional

El fortalecimiento del mercado interno es basico parad crecimiento de laindustria
automotriz, la flexibilidad en los sistemas de produccion de las plantas en México
debe emplearse de unau otraformaparapoder ofrecer unacarterade productosvaria-
bley a precios competitivos, sugtituyendo de manera considerable laimportacion de
vehiculos que se viene comportando en forma ascendente desde la Gltima década.
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5. Conclusiones

Cadauno de los decretos automotri ces analizados fue conformando e desarrollo de
laindustria automotriz mexicana desde diferentes perspectivas, es decir, desde una
faseinicia deintegracion hasta su enfoque actual de competitividad internacional.

Lafirmadel TLCAN consolido la orientacidn exportadora de la industria termi-
nal y coloca a México en una posicion estratégica para las negociaciones con
Europay Japon, pero laaperturacomercial resultd también en una contraccion de
laindustria de autopartes hasta llevarla a grado de que sblo la tercera parte de
éstos son considerados como proveedores de primer nivel, en virtud sobre todo de
sus bajos niveles de productividad y calidad que resultan en una pérdida de
competitividad, ante la inclusion por parte de las organizaciones de la industria
terminal, de partes provenientes desde sus paises de origen, cuya calidad es reco-
nocidaen € nivel internaciona (Brown, 1998y Alvarez, 2002). El crecimiento de
empresas proveedoras de autopartes ha sido mas notorio en aquellas cuyo proceso
de produccién requiere un considerable nimero de operaci ones manual es actuan-
do en paralelo a procesos semiautomaticos, por 1o que € siguiente paso debe ser
el de buscar inversiones orientadas hacia la modernizacion de sus sistemas de
produccion, tal y como se haido dando en laindustria terminal.

El papel de los proveedores de autopartes dentro de |os procesos de reestructura-
cion de las diferentes organizaciones de la industria terminal —que ante la pre-
sion quelaglobalizacion mundial de este sector |lasestallevando deformainminente
hacialaimplantacion de sistemas de produccién flexible— tomasingular impor-
tancia al abrir una posibilidad de crecimiento, siempre y cuando |os proveedores
estén preparados para trabajar con sistemas que les permitan abastecer los com-
ponentes a las lineas de produccion en la misma secuencia en la que éstas los
vayan requiriendo de acuerdo con las necesidades del mercado. Este nuevo tipo
de organizacion no solo requiere que setrabaje amayores nivel es de productividad
y calidad —mediante laimplantacion de sistemas de disefio y manufactura asisti-
dos por computadora, automati zaci6n de procesos, supervision integradaal proce-
s0, control estadisticoy decalidad total (Brown, 1998)— s no queimplicatambién
la relocalizacion geogréfica de los proveedores a lugares cercanos alrededor de
lasplantasdelaindustriaterminal o incluso dentro de ellas mismas; ademasde que
el involucramiento de los proveedores debe darse desde las etapas iniciales de
planeacion y disefio delos vehiculos. En lapréctica, se observaquelagran mayo-
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ria de los proveedores que han logrado adaptarse a este sistema, son los que han
establecido alianzas comerciales con compafiias foraneas; €l replanteamiento de
laestrategia por seguir por laindustria de autopartes debe darse en dos principal es
vertientes: por un lado, debe consolidar su capacidad exportadora y afianzar su
presenciaen el mercado estadounidense; y por €l otro, debe aprovechar lainercia
de las inversiones realizadas y anunciadas por parte de las organizaciones de la
industriaterminal paraincrementar el uso de autopartes locales en los centros de
fabricacion ubicados en territorio nacional.

El 2005 representd € primer afio de recuperacion de la produccion totd delaindugtria
terminal, desde quelas exportaciones sefueron alabgjaapartir de 2001, estatendencia
positivase debe en parte alos cambios de estrategias sobre todo delas armadoras norte-
americanasque, antelapresién querepresentad crecimiento enlasventasdelascompa
fiias asiéticas en Estados Unidos, buscan reducir sus costos de produccion, por lo que
incrementar las importaciones desde las plantas Situadas en Canada y sobre todo en
México sevudvelaprimeraopcion. Lainfraestructuraactua subutilizadaaunadaalos
anuncios de nuevasinversiones en d pais permite estimar que estatendenciafavorable
de produccion habradeincrementarsey en un plazo maximo detresafios, laproduccion
total debe exceder |os 2 millones de unidades; paralo cua esinminente que se establez-
can los mecanismos que permitan € flujo de IED en forma oportunay México pueda
seguir sendo un demento importante en @ contexto internaciona de estaindustria

Aunque en formainconsistente, el comportamiento de laventade vehiculosen México
presenta cierto crecimiento en la Ultima década, aexcepcidn ddl periodo 2002-2003 en
€ queéstastuvieron unacaidacercanad 2%. Laproliferacion deplanesdefinanciamiento
y la variada oferta de productos para diversos niveles econdmicos de la sociedad ha
ayudado aestefendmeno; sin embargo, debebuscarsed alinear etatendenciafavorable
con la oferta de produccion naciond y poder abatir con ello € auge de importaciones
sobre todo de vehicul os de origen coreano que estan entrando a pais.

Definitivamente, la informacion analizada permite afirmar que la estructura ac-
tual de estaindustriasigue colocando a M éxico en unaposicion competitivaacep-
table en el panorama internacional, pero con una tendencia descendente ante €l
crecimiento de naciones emergentes. Ante esta situacion, la puesta en practicade
acciones como las recomendadas en este articulo por parte de todos los actores
gue intervienen en estaindustria, debe ayudar en gran medida a fortalecimiento
de lamisma, siemprey cuando se busque alinear €l desarrollo estratégico nacio-
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nal detodalaindustriaautomotriz conlos planesindividual es dereconfiguracion de
|as compafiias norteamericanas y europeas, ademas de | os de crecimiento sosteni-
do caracteristico de las firmas asiaticas con €l fin de obtener ventaja de todas las
oportunidades existentes en el panoramamundial.
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