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INTRODUCCION DEL TRADUCTOR DE LA OBRA

Red de proveeduria de la industria
automotriz en Meéxico
:Es posible la incorporacion
de las empresas mexicanas?

Taku Okabe

Con motivo del Acuerdo de Asociacion Econdmica entre México y Japon
(aAE) que entrd en vigor a partir de 2005, las relaciones entre ambos
paises se han estrechado (Okabe y Carrillo, 2014). Dicho acuerdo, que
tiene por objeto promover el comercio exterior y la inversién extran-
jera directa (1ep), ademas de la cooperacion bilateral, ha impactado en
diversos dambitos. Respecto al intercambio comercial, este Acuerdo
representa una plataforma para diversificar el mercado hacia Japoén,
una economia fuerte de Asia.

Como muestra el cuadro 1, el aAE ha estimulado los grandes flujos
de la1ep japonesa a México. Segtin datos de la Secretaria de Economia,
durante 2000-2004 se registraron flujos de 1D japonesa a México de
305.2 millones de ddlares en promedio, la cifra se habia incrementado
a 893.7 millones de ddlares en el periodo 2005-2016, pero en particular,
durante 2012-2016 la cifra aumentd a 1,704.4 millones de do6lares. Estas
cifras representan un crecimiento de 293% del periodo 2000-2004 al
2005-2016 (Si la desinversion ocurrida en 20006 se sustituye por la cifra
en promedio, la IED en este periodo sera de 1,087.3 millones de ddlares
que corresponde a un incremento de 356%) y un aumento de 558%
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del periodo 2000-2004 al 2012-2016, respectivamente. De esta forma,
la inversion proveniente de Japén a México aument6 drasticamente
posicionandolo como el séptimo pais que mas invierte en México a
nivel federal. El destino de dicha inversién en su mayor parte es para
la industria automotriz.

Cuadro1
Flujo de 1ED japonesa en México 1999-2016
Unidad: Mmpp

Promedio Promedio Promedio
2000-2004 2005-2016 2012-2016

2016 1,556.9

2015 1,722.4

2014 1,436.2 LA
2013 1,969.1

2012 1,837.4 893.7
2011 936.1

2010 1,080.4

2009 375.6

2008 565.0

2007 451.9

2006 -1,428.9

2005 2223 /
2004 503.4 /
2003 188.9

2002 203.7 S
2001 187.3
2000 442.8
TOTAL 13,497.9

Fuente: Elaboracion propia con los datos de (Secretaria de Economia, 2017).

Antes de la entrada en vigor del aak, en México habia 310 empresas
japonesas inscritas en el Registro Nacional de Inversiones Extranjeras
(rNIE). De 2005 a mayo de 2016, se sumaron 430 empresas, siendo un
total de 740 empresas japonesas, donde la mayoria pertenece al sector
manufacturero, en particular, el automotriz. El flujo de la 1ep japonesa
y la creacion del empleo son notorios en el Bajio de México (Cuadro
2). Dicha region logr6 atraer a nuevas ensambladoras automotrices



(Mazda y Honda), y aparte de ellas, desde hace méas de treinta afios
ya existia Nissan en Aguascalientes.

Cuadro 2
Numero de empresas japonesas creadas y registradas
al rniE de la region colindante de Jalisco
Unidad: Nimero de empresas

Jalisco | San Luis Potosi | Querétaro Guanajuato | Aguascalientes
2010 1 0 1 2 2
2011 1 1 1 6 1
2012 3 9 4 40 10
2013 2 7 7 23 11
2014 5 8 5 18 10
2015 4 2 8 9 4
(T;’:ia 218y 7 31 39 108 56

Fuente: Elaboracion propia con los datos de (Secretaria de Economia, 2016a)

El cuadro 3 muestra el comportamiento de la 1ep (incluyendo la
IED japonesa) en los estados que conforman la region del Bajio donde
han invertido tanto Nissan, de Aguascaliente,s como Honda y Mazda,
de Guanajuato. Mazda invirti6 770 millones de dolares para construir
la planta de Salamanca en 2013. Al momento de su inauguracién con-
trataron a 3,000 empleados locales, que ascienden a 4,600 hasta 2016.
En 2012, Honda inici6 la construccion de la segunda planta, en Celaya,
en la que invirtié 8oo millones de dolares y ha generado alrededor de
3,200 nuevos empleos directos.

La localizacion de la 1Ep japonesa que persigue a estos grandes
clientes en el Bajio, particularmente, el noventa por ciento de las 108
empresas registradas en el rRNIE hasta 2015 han sido el resultado de la
nueva 1D japonesa que se realiz6 en el periodo de 2010 a 2015.

1. Adiciembre 2015, el sector automotriz era responsable de 875,382 empleos directos, de
los cuales 81,927 corresponden a la fabricaciéon de automéviles y camiones, y 793,456 se
ubican en el sector de autopartes. De acuerdo a estimaciones del iNgGr, las remunera-
ciones de la industria terminal y de autopartes en México son, en promedio, superiores
a las del resto de la industria manufacturera (Promexico, 2016, p. 64).
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Cuadro 3
Flujo de la 1D en la region colindante de Jalisco, 2010-2015
(cantidad total y la 1ED japonesa)
Unidad: mpp

Jalisco San Luis Potosi Querétaro Guanajuato Aguascalientes

2010 2,249.7 75.9 473.5 3.1 847.9 -8.4 401.5| -21.5] 316.1| 175.9
2011 1,045.7 73.7 244.0 4.3 [1,012.4 5.8 |1,420.4| 183.2| 213.3 99.7
2012 1,410.9| 197.7 859.8 39.1 16.3] 45.9 [1,293.5] 664.3| 351.7| 247.1
2013 2,923.6] 120.5 |1,964.6| 105.9 882.7| 120.2 |2,551.6] 595.3| 340.8] 300.0
2014 1,633.3| 204.0 981.2| 138.3 |1,072.2] 59.8 [1,195.1] 466.8| 625.0| 198.2
2015 2,691.4 87.8 |1,773.3 89.6 [1,386.2] 103.3 [1,614.9] 328.2| 677.7| 372.1
TOTAL 11,954.6| 759.6 |6,296.4| 380.3 |5,217.7| 326.6 |8,477.0|2,216.3 |2,524.6/1,393.0
(6.35%) (6.03%) (6.36%) (26.1%) (55.1%)

*  Columna izquierda de los respectivos estados muestra la 1Ep total recibida y la
derecha sefiala la proveniente de Japon. La cifra en paréntesis significa la ocupacion
porcentual de la 1Ep japonesa en la totalidad del periodo.

Fuente: Elaboracién propia con los datos de (Secretaria de Economia, 2016b).

La ocupacion de la 1ep japonesa de la totalidad de la inversion que
reciben los estados de Guanajuato y Aguascalientes es relativamente
alta. La cifra correspondiente a los estados de Jalisco, San Luis Potosiy
Querétaro ha sido limitada, sin embargo, tiende a aumentar en los ulti-
mos afios. Por ejemplo, en la cantidad total de la 1ep realizada durante
1999 a 2015, Japon se ubica en el noveno lugar como pais de origen de
IED en el estado de Jalisco, si bien, se situara en el quinto lugar si solo
tomamos las cifras de 2010 a 2015.

Se realiza una operaciéon de estimacion del impacto en la creacién
del empleo por las empresas japonesas en base al nimero promedio
de trabajadores que laboran en las empresas japonesas en Centro y
Sudamérica conforme al dato del Ministerio de Economia, Comercio
e Industria de Japon (METI en siglas en inglés) (METI, 2007) (METI, 2015).

El nimero promedio de empleados en las empresas japonesas en
dicha regiéon durante 2001 a 2015 fue de 216 por empresa. En base a
dicha cifra, el nimero total de empleos en México que han generado
las 310 empresas japonesas registradas en el rRNIE durante 1954 a 2004,
a un aflo de la apertura del aag, han sido 66,960 empleados: es decir,
se han creado en promedio 1,339 empleos anuales (216 empleados
en promedio*310 empresas/50 afios). Se aplica la misma operacidn
a los 10 afios a partir de 2005, cuando entré en vigor el Aae. Durante
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este periodo se establecieron 417 empresas japonesas en México, lo
cual representa la creaciéon de 90,072 empleos en total: o bien, 9,007
empleos anuales. Comparado con la cifra previa al aAE, se estima que
la 1ED japonesa ha generado durante 2005 a 2015 un impacto 6.7 veces
mayor en la creacion de empleo. Respecto a Jalisco, el impacto sera
todavia mayor. Antes del aAE fue en promedio de 30 empleos anua-
les, y después de éste esta presentando 432 empleos anuales, lo cual
representa un incremento de 14 veces. Desde luego, se debe consi-
derar que la realidad es diferente a la estimacion anterior en el caso
de Jalisco debido a la presencia de Honda. Tomando el namero de
contratacion que Mazda realizé en 2016 (4,600 empleados) como cifra
méaxima estimada, el nimero de empleos anuales correspondientes
en México sera de 28,520 para el periodo 1954-2004, y 191,820 para el
periodo 2005-2015. En el caso de Jalisco, dicho niimero serd de 644 y
9,200, respectivamente.

Ademas, se debe tomar en cuenta que la incursién de las empresas
japonesas del sector automotriz, incluyendo las autopartistas, genera
un derrame en la creaciéon de empleo indirecto en las empresas locales
subcontratistas y las proveedoras de servicios externos.

Los efectos de la inversion son diversos, por ejemplo: creaciéon de
empleos, como acaba de verse, aumento de las transacciones comer-
ciales e incluso una posible transferencia tecnoldgica. Si bien esta
ultima seréa dificil de lograrse si no se incorporan las empresas locales
alared de produccion creada por dicha inversion.

La investigacidén que realizd la Dra. Taeko Hoshino, cuyo resul-
tado esta plasmado en el presente libro, plantea la siguiente hipote-
sis: Se obtendrd la mejora de la competitividad de las empresas locales
mediante las transacciones con empresas de paises desarrollados para el
beneficio de la estrategia de crecimiento que esperan los paises subdesa-
rrollados a través de la incorporacion a la red de produccion globalizada.

Para comprobarla, la Dra. Hoshino se enfoca al sector automotriz
de México como plataforma de la mejora de la capacidad de empresas
mexicanas, abarcando su desarrollo histérico hasta la actualidad, en
donde se observa una complicacién en la integracién de las empresas
locales alared de proveeduria que establecen las empresas japonesas.

La participacion en la red de produccién globalizada ofrece una
oportunidad para obtener conocimientos, por ejemplo, a través del
contacto directo cara a cara (conocimientos tacitos), que no se trans-
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miten por medio de manuales o c6digos (conocimientos explicitos).
La Dra. Hoshino afirma que las empresas mexicanas del sector auto-
motriz desaprovechan tal oportunidad para mejorar sus capacidades
y por ende su competitividad.

Su causa, segun el resultado del estudio, deriva del proceso histo-
rico en el que México se incorpor6 a la red de produccion globalizada
del sector automotriz y de la presencia de los Estados Unidos. Esto se
debe ala interaccién de dos dinamismos en el proceso de la integra-
cién de México alared productiva globalizada del sector automotriz:
Por una parte, la reestructuracion de la estrategia de crecimiento de
parte de México. En 1982, México se encontré insolvente de liquidar
deudas externas, por lo que dio el viraje de la industrializacion de sus-
titucién de importaciones a la orientada a las exportaciones. La incli-
nacion de este viraje fue hacia el sector automotriz; Por otra parte, se
tiene la reestructuracion del sector automotriz de los Estados Unidos.
A partir de los afios 80, la competencia en la industria automovilistica
norteamericana se intensificé a causa de la incursidon de empresas
japonesas. La estrategia que tomd dicha industria para fortalecer la
competitividad fue convertir a México en la plataforma de produccién
de autos pequefios para el mercado de América del Norte.

Sumados estos dos dinamismos, se formé la red de produccion
transversal entre estos dos paises, sin embargo, fue un esquema dis-
criminatorio y dificil para las empresas mexicanas. ¢Por qué lo fue?
Porque prevaleci6 la formacién de una red productiva en México a
través de la trasplantacion de la red ya existente en el Norte. Resul-
tando dificil que las empresas mexicanas se incorporaran a dicha red
transversal, debido a que requerian de una alta capacidad tecnolégica
equivalente que la que poseian las empresas de un pais desarrollado.

A pesar de lo anterior, la selecciéon de empresas locales y el alto
requerimiento para la participacién en la red de produccién globali-
zada es una experiencia semejante entre los paises en vias de desarro-
llo que promovian su propia industria automovilistica a través de la
industrializacion de sustitucion de importaciones. Lo caracteristico
para México fue la historia de la formacién de dicha red transversal y
que la seleccion de empresas mexicanas, asi como la exigencia de los
requisitos para su incorporacion a la red, fueron mas drasticas.

Aunado a lo anterior, la Dra. Hoshino presenta los resultados de
su investigacion en el siguiente orden:
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El capitulo 1 describe la informacion basica de México; el capitulo
i explica la situacion actual del sector automotriz de México; el capi-
tulo mr analiza las caracteristicas de la organizacién industrial del sec-
tor automotriz de México; el capitulo 1v observa el desarrollo histérico
de la industria automotriz de México antes de su integracion a la red
productiva globalizada; el capitulo v esclarece los dos dinamismos que
promovieron la formacion de la red de produccién transversal entre
los Estados Unidos y México (red de proveeduria norteamericana);
el capitulo vr aborda la dificultad de la incorporacion de las empresas
mexicanas a la red de proveeduria norteamericana; en el capitulo v,
se analiza por qué es dificil para las empresas mexicanas incorporarse
alared de proveeduria, segin la investigacion de campo que realiz6
durante 2010 a 2012 con las empresas japonesas situadas en México.

La obra demuestra que la Dra. Hoshino lleva a cabo un analisis
prudente y cuidadoso con los datos obtenidos del trabajo de campo
que realizé en México. Y de esto da cuenta el capitulo vi, donde la
autora enumera y analiza los elementos que impiden la incorporacién
de empresas mexicanas a la red de produccién automotriz establecida
por empresas japonesas, basada en la percepcion de los empresarios
japoneses, los cuales se dividen en tres elementos limitantes, a saber:
1) el sistema de produccién; 2) las practicas administrativas; y 3) la
estructura empresarial de México.

Respecto al 1), la autora indica, como resultado de la entrevista
a profundidad, que los empresarios japoneses tienen la percepciéon
de que la capacidad de las empresas mexicanas es baja en términos
generales y es dificil de mejorar. El precio es alto, la calidad es baja 'y
no cumplen la entrega a tiempo, lo cual se debe a la falta de un sistema
de produccion establecido. Reconoce que este problema finalmente se
deriva del “estado financiero” de las empresas mexicanas. Como pro-
blemas del sistema de produccion en si, enumera: a) falta del sistema
de control de calidad; b) equipos y maquinarias gastados (si bien, esto
podra compensarse por un correcto mantenimiento de los mismos y
la orientacion adecuada de recursos humanos-operativos); ¢) falta de
inversion en equipo y recursos humanos; y finalmente d) falta de la
mejora constante del precio y la calidad, que es representativa en el
sistema de produccioén al estilo japonés.

En cuanto al 2), hubo opiniones de que las empresas mexicanas,
aparte de los esfuerzos para la mejora del precio y la calidad, descono-
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cen la industria automotriz, carecen de la disposicion por hacer crecer
la empresa y dejan pasar la oportunidad de aprendizaje de negocios.
Esto proviene de la falta de entusiasmo por mejorar la capacidad de
parte de los patrones (causa interna), o bien, aunque las tengan, existen
otros impedimentos para la obtencién de capitales y/o materias pri-
mas (causa externa), lo cual dificulta la incorporacion de las empresas
locales a la red de proveeduria.

En lo que se refiere al 3), la autora identifica como caracteristica
de la estructura empresarial de México la adopcidon del Taylorismo
(Fordismo), que es la organizacion cientifica o racional de produc-
cidén basada en la division de tareas entre trabajo intelectual y trabajo
fisico, que surgid en el contexto de la cultura inmigrante (gente sin
educacion, dificultad de comunicacién mutua, etc.) ocurrida a inicios
del siglo xx en los Estados Unidos, como afirma la antropdloga Car-
men Bueno. Dicha organizacion difiere de la japonesa, en donde se
delegan la responsabilidad y la facultad, parcialmente, en la linea de
produccién y los propios operarios son responsables del control de
calidad y la mejora del proceso de produccion; es decir, requiere la
existencia de “los obreros que piensan y toman la decision” y el flujo
flexible de la informacién dentro de la organizacion, su reparticion y
acumulacion. En resumen, los empresarios japoneses perciben que los
mexicanos saben trabajar pasivamente, pero no activo-funcionalmente
(trabajan conforme a la instruccidn, pero sin ella no se mueven o no
pueden moverse).

Ademas, presta la atencion a la no separacion de la posesion de la
administraciéon en las empresas mexicanas, en donde la directriz del
patroén significa todo, y si él carece de la disposicion, la empresa nunca
se mejorarad. Lo contrario podra suceder en caso que si la tenga. No
obstante, no se debe de perder de vista que puede continuar con la
causa externa del problema de précticas administrativas mencionada
anteriormente.

De esta forma, la autora analiza l16gicamente las opiniones de las
empresas japonesas que forman parte de la red de proveeduria e indica
que es complicado que las empresas mexicanas se incorporen a dicha
red, ya que los tomadores de decision, quienes estan dentro de las
empresas japonesas que eligen sus contrapartes, asi lo consideran.

La Dra. Hishino indica si la dificultad de la incorporacién de las
empresas mexicanas a la industria automotriz se debiera a la historia

[14]



de la creacion de la red productiva globalizada y a la ubicacion geo-
grafica de México, seria imposible cambiar el estado actual, ya que
la historia y la ubicacién no se cambian; y estima que por lo menos
los requisitos de incorporacién a la red de proveeduria norteameri-
cana seguiran siendo altos. Al mismo tiempo, la autora considera que
se lograra la integraciéon de empresas mexicanas a la red de indus-
tria automotriz cuando se cumplan dos condiciones: la aparicién de
empresas mexicanas que estén entusiasmadas y con capacidad para
incorporarse; y la otra es tener la puerta abierta de la red de proveedu-
ria para nuevas empresas. En el altimo capitulo del libro, la autora ana-
liza la posibilidad de que aparezcan empresas mexicanas que cuenten
con esta cualidad para aprovechar el momento en que se abra la puerta.

Respecto a las proveedoras mexicanas con disposicion, la autora
sefiala que estan aumentando las que cuentan con alta capacidad para
cumplir con los requisitos de incorporacion en tres ambitos de la pro-
duccién de autopartes: componentes de metal y de plastico, de moldes
y en el proceso secundario de componentes; ademas de existir las
oportunidades de aprendizaje sobre la tecnologia y la administraciéon
empresarial.

Por ultimo, se realiza el analisis sobre uno de los elementos exter-
nos mas importantes: puerta abierta de parte de los clientes (supplying
side). La autora lo analiza dividiéndolo en dos partes: a) ensambladoras
automovilisticas; y b) proveedoras de autopartes. En cuanto al inciso
a) toma como ejemplo una ensambladora de automoviles y sefala la
situacién en que esta llevando a cabo las actividades para mejorar la
competitividad adquiriendo las autopartes cerca de la planta de pro-
ducciéon para reducir el costo de transporte. El hecho de que dicha
empresa esta explorando proveedores para aumentar compras locales
significa la oportunidad de incorporacién a la red. Respecto al inciso
b), indica que existira la oportunidad de incorporacién en caso que
surjan diversos factores en las actividades regulares de produccioén,
tales como la capacidad de produccidon de una proveedora que llegd
al limite, existencia de nichos para empresas mexicanas (manteni-
miento y reparacién de moldes, etc.), o bien presion o requerimiento
de la reduccién del costo de parte de los clientes (en el nivel de Tier
1y/0 Tier 2).

Como se mencion6 arriba, el impacto de la inversion extranjera
en el desarrollo regional es diverso. Por mencionar, la creacion del
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empleo puede afectarse negativamente por el cambio del plan de
negocios de las empresas inversoras. Lo mismo puede decirse con las
empresas locales, aunque hayan sido incorporadas a la red industrial
establecida. Si bien, el mejorar la tecnologia y la competitividad a
través de las transacciones que se realizan, en particular, en la red de
proveeduria del sector automotriz de las empresas japonesas con su
propio sistema de produccidon e incluso filosofia, podra aumentar la
capacidad de las empresas locales de desarrollar sus negocios (incor-
porarse a otra red industrial) sin importar que ocurran causas externas
(p. €j., demanda de la reduccion del costo de parte de clientes).

La obra es un resultado sumamente significativo de analisis basado
en un arduo trabajo de campo e investigaciones. Este libro, en primera
instancia, esta dedicado a “los empresarios japoneses interesados en
invertir en México o los que ya han invertido”, y en segundo lugar,
esta destinado a “los interesados en el tema de la mejora de la capa-
cidad de empresas de paises en vias de desarrollo a través de la red
de produccidn globalizada, ya que hoy dia progresa drasticamente la
globalizacion de la red de produccion, y las experiencias de México las
comparten varios paises subdesarrollados”. En éstos se incluirian las
propias empresas mexicanas interesadas en incorporarse a la red de
produccién automovilistica japonesa en México, y ademas los respec-
tivos gobiernos que, tomando en consideracion los problemas que se
describen en la obra y brindarles soluciones, tienen el gran papel y res-
ponsabilidad de promover el desarrollo regional a través del impulso
de las empresas locales.
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Introduccidn

México ha sido de gran interés para Japon en los dltimos afos. Una
de las razones es el aumento drastico de la inversion de las empresas
japonesas en México, cuyo destino es la industria automotriz. A causa
de la caida de competitividad en las exportaciones por la sobreeva-
luaciéon de yenes, las ensambladoras y las proveedoras de autopartes,
que buscaban los lugares de produccién en el exterior, han elegido
a México como uno de los paises destinos de la inversion. Mediante
la entrada concurrida de las empresas japonesas, se dio el auge de la
inversion sin precedentes en la industria automotriz de México.

A partir de los anos 80, la industria automotriz mundial se modi-
ficé a gran escala en los siguientes dos puntos: Uno es la penetracion
del sistema japonés de produccion; y otro es que la red de produccién
que antes estaba formada dentro de un pais se ha extendido a nivel
global. Fue en los afios 8o cuando la industria automotriz de México se
enfrentd a este cambio mundial y se incorpordé a lared de produccién
globalizada que las ensambladoras de los paises avanzados dirigian, la
cual reconocidé a México como la base estratégica de produccion para
la exportacidn hacia Estados Unidos. Esto llevo consigo al crecimiento
eminente de la industria automotriz mexicana.

Uno de los beneficios que los paises emergentes estiman en su
estrategia de desarrollo al incorporarse a la red de produccion globa-
lizada es la posible mejora de las capacidades de las empresas locales
a través de las transacciones con las empresas provenientes de los
paises avanzados. El presente libro procura responder a las siguientes
dos preguntas relativas a: Si el drastico crecimiento de la industria
automotriz de México ofrece una plataforma en donde las empresas
locales mejoran sus capacidades o no. Adelantando conclusiones, es
dificil afirmar que si. De ahi surge la segunda pregunta del por qué no
ofrece dicha plataforma. La presente obra da sus respuestas con base
en el estudio de campo que realicé de 2010 a 2012 visitando mas de 40
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empresas japonesas del sector automotriz en México, junto con los
estudios que preceden.

Larazoén por la que considero que dichas preguntas son importan-
tes es la siguiente: desde la desregularizacion de la inversién extran-
jera directa a través de la reforma a la Ley de Inversion Extranjera
efectuada en 1991, aumenta la presencia de las empresas extranjeras
en México. Fluyen los productos extranjeros al mercado interno y los
nombres de empresas extranjeras empezaron a predominar en los
principales lugares de negocios. Sin embargo, segun el ultimo Censo
Econémico (INEGI, 2014), las empresas con participaciéon de capital
extranjero soélo representan el 0.1% de la totalidad de los cuatro millo-
nes 105 mil empresas de México. Es decir, son escasas en términos
absolutos. El problema es que este 0.1% genera el 11.9% del empleo y
el 23.3% del valor agregado censal bruto. Estas cifras demuestran que
existe una distincidén insuperable en tamafio y productividad entre
estas empresas extranjeras y las mexicanas. La reduccion de esta bre-
cha notable es un tema que debera resolver la economia mexicana.
Una de las soluciones es que las empresas mexicanas se incorporen a
la red de produccién globalizada como oportunidad de aprendizaje y
adquisicion de nuevos conocimientos para mejorar sus capacidades.

La importancia de la incorporacion deriva de las siguientes carac-
teristicas que conllevan los “conocimientos”: Quien afirmo por pri-
mera vez que los conocimientos constan de dos partes, conocimiento
explicito y conocimiento tdcito, fue el filésofo cientifico Michael Polanyi
(Polanyi, 2003). El conocimiento explicito es aquel que puede conver-
tirse en palabras o c6digos. El conocimiento tacito corresponde al que
no puede convertirse en palabras o cddigos debido a que se arraiga
en el fondo del cuerpo y/o espiritu humano: son habilidad, capacidad
cognitiva, comportamiento organizacional rutinario, filosofia y disci-
plina, etc. Es factible que el conocimiento explicito se transfiera como
manuales o informacién convertida en cifras. Si no se transfiere el
conocimiento tacito junto con el explicito, no podra ser utilizado ade-
cuadamente. La transferencia del conocimiento tacito requiere, debido
a su caracter, el aprendizaje a través del contacto fisico de la gente.
Por ejemplo, hay un caso que encontré en una proveedora japonesa
de autopartes en México en donde se realiza el trabajo de elaborar el
marco de la puerta puliendo la parte soldada de cuatro placas de acero.
El terminado fue como si este se hubiera elaborado de una sola placa

[20]



de fierro. Me comentaron que la técnica para realizar este pulimento
no podria transferirse si no se ensefiaba cara a cara.

Puede afirmarse que la incorporacién a la red de produccién glo-
balizada es una oportunidad de adquirir el conocimiento que no se
transfiere en forma de manuales o c6digos, sino a través del contacto
directo de las personas.

No puede decirse que esta oportunidad tan importante se utilice
para la mejora de la capacidad de las empresas mexicanas en la indus-
tria automotriz. La razon por la que afirmo asi se fundamenta en el
resultado del estudio de campo que realicé con las empresas japone-
sas. La mayoria opind que la capacidad de las empresas mexicanas es
baja en general y es dificil de mejorarse. Dan precios altos, con calidad
baja y no cumplen el tiempo de entrega. En el contexto existen proble-
mas, asi como la inmadurez del sistema de control de produccién y la
falta de inversion en equipos y recursos humanos. Estos problemas,
por ende, tienen raices en la cultura de gestion empresarial de México
que se representan por la carencia de la tecnologia o know how para
la mejora y/o la falta de entusiasmo de parte de los directivos: de esta
forma han evaluado a las empresas mexicanas. Mientras las empresas
que pueden tomar la decision de elegir a sus proveedoras piensan
de esa manera, sera imposible que las empresas mexicanas logren la
incorporacion a la cadena de suministro antes de aprender la manera
de hacerlo.

¢Por qué asi es en la actualidad? Reflexionar sobre el por qué de
esta situacion sera un paso para poder encontrar su solucién. El pre-
sente libro intenta marcar ese primer paso.

Una de las técnicas del sistema productivo de Toyota es la deno-
minada “los cinco veces de porqués”. Cuando ocurre un problema, se
repiten interrogativas cinco veces. Asi logran llegar a la fuente de la
causa. Segun esta técnica, logré llegar a la conclusion de que la fuente
de la causa proviene de los antecedentes historicos en que México se
incorporo alared global de produccién del automévil y a la presencia
de Estados Unidos. Se desarrollara al respecto mas adelante, aqui solo
se sefialaran sus esencias:

Sucedié la interaccion de dos dinamismos en el proceso de la inte-
gracion de México alared global de produccion del sector automotriz.
Por una parte, el dinamismo de la reestructuraciéon de la estrategia
de desarrollo por parte de México. Este pais cay6 en la insolvencia
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de la deuda externa en 1982 razo6n por la cual el gobierno modificé su
estrategia de crecimiento de la sustitucion de la importacion por la
promocion de la exportacion. El caso modelo de este cambio fue la
industria automotriz. Por otro lado, el dinamismo de la reestructura-
cion del sector automotriz por parte de Estados Unidos. A partir de los
80, la competencia en la industria automovilistica estadounidense se
intensific6 a causa de la incursiéon de empresas japonesas en su mer-
cado. La estrategia para el fortalecimiento de la competitividad que
tomo la industria automotriz de Estados Unidos fue convertir a México
en la plataforma de produccidon de automoéviles compactos para el
mercado norteamericano. La fusion de estos dos dinamismos formé
la red de produccidn transversal entre Estados Unidos y México. Sin
embargo, fue un esquema discriminatorio y dificil para las empresas
mexicanas. ¢Por qué fue discriminatorio? Porque prevaleci6 la forma-
cién de una red productiva en México mediante la reproduccion de la
red ya existente en el norte de la frontera; y fue dificil porque dicha red
productiva transversal requeriria de una alta capacidad, equivalente
a la que poseian las empresas de un pais desarrollado. A pesar de lo
anterior, la seleccién de las empresas locales y el alto requisito de la
entrada en la red global de produccion es una experiencia comdn en
los paises emergentes que promueven su propia industria automotriz
a través de la industrializacion por sustitucion de importaciones. Lo
caracteristico de México fue que, por el paso historico de la formacién
de dicha red transversal y por la presencia vecina de Estados Unidos,
la caida de empresas mexicanas en la seleccidon y la elevacion de los
requisitos para la entrada a la red avanzaron mas drasticamente.

Aunado a lo anterior, se presentaran los resultados de estudio en
el siguiente orden:

El capitulo 1 describe la informacién basica de México, para facili-
tar el entendimiento de la discusion que sigue en capitulos posterio-
res. El capitulo i explica la situacion actual del sector automotriz de
México, buscando responder a las preguntas ¢Por qué ahora estd en
auge la inversidn japonesa? y ¢en qué situacion se encuentra la indus-
tria automotriz de México a nivel mundial? El capitulo 1 analiza las
caracteristicas de la organizacion industrial del sector automotriz de
México y sus actores, y aclara la baja incorporacion de las empresas
mexicanas en la misma. El capitulo v observa el desarrollo historico
de la industria automotriz de México antes de su integracion a la red
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global de produccién, y describe la formacion de la red de proveeduria
compuesta por las empresas mexicanas bajo las politicas proteccio-
nistas del gobierno. El capitulo v esclarece los dos dinamismos que
promovieron la formacion de la red de produccién transversal entre
Estados Unidos y México (en adelante, la llamamos como red de pro-
veeduria América del Norte segun su situacion real). La formacion se
realiz6 a través de la trasplantacion de la red ya existente en Estados
Unidos, lo cual provoco la seleccion severa de empresas mexicanas
y la elevacidn de requisitos de entrada. Cita como el caso ejemplar la
red de proveeduria de empresas japonesas. En el capitulo vi, se ana-
liza por qué es dificil para las empresas mexicanas ingresar alared de
proveeduria con base en los datos obtenidos del estudio de campo con
las empresas japonesas en México, enfocandose a las caracteristicas de
las empresas mexicanas y el entorno que les rodea. Si la dificultad de
laincorporacién de empresas mexicanas a la industria automotriz se
debiera al antecedente historico y la ubicacidon geografica de México,
que son elementos inmutables, seria imposible modificar la situacién
actual. Al menos, los requisitos de entrada a la red de producciéon Amé-
rica del Norte seguiran siendo altos. A pesar de ello, considero factible
la incorporacién de las empresas mexicanas a la industria automotriz
cuando se creen dos condiciones: la apariciéon de empresas mexicanas
entusiastas y con capacidad de entrada, y que esté la puerta abierta de
lared de proveeduria para nuevas empresas. El capitulo ultimo analiza
la posibilidad de que aparezcan empresas mexicanas que cuenten con
esta cualidad y el momento en que se abrira la puerta con la finalidad
de vislumbrar las perspectivas.

La primera version japonesa de presente obra estaba dedicada a
los empresarios japoneses interesados en invertir en México y a los
japoneses en las empresas inversoras en México. Si bien, hoy dia se
progresa drasticamente en la globalizacidén de la red de produccidn,
las experiencias de México las comparten varios paises en desarrollo.

En este sentido, los lectores que el presente libro estima seran
los de América Latina que tienen interés en el tema de la creacion de
capacidad en las empresas de los paises emergentes a través de la red
global de produccién.






CAPITULO I
Perfil de Mexico

Torre de Ninos Héroes en el
Bosque de Chapultepec ubicado
en el centro de la Ciudad de
México. Es el monumento
dedicado a los jovenes fallecidos
contra el ataque ejercido por
Estados Unidos en 1847 para la
ocupacion de la capital
(fotografiada por la propia
autora).

Este capitulo describe en forma sumaria, para obtener el conocimiento
sobre México que sirva para el entendimiento de la presente obra,
las caracteristicas de México en América Latina y la historia de su
industrializacion.

1. PAfs vEcINO DE Estapos UNIDOS

Pais lejos de Dios y cerca de Estados Unidos

“Pobre de México, tan lejos de Dios y tan cerca de Estados Unidos”.
Es un refran famoso que describe la percepcioén que tienen los mexi-
canos sacudidos por el pais vecino. Se dice, sin prueba definitiva, que
fue la palabra de Don Porfirio Diaz, ex presidente, quien estableci6 la
dictadura durante el periodo de 1876 a 1911
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Meéxico es un pais emergente de América Latina ubicado en el con-
tinente norteamericano. Una de las caracteristicas que tiene este pais
y que no comparten otros paises latinoamericanos es que colinda con
Estados Unidos, pais capitalista y militar mas grande del mundo, a través
de las fronteras que tienen una longitud de mas de tres mil kilbmetros.
El cuadro 1-1 compara algunas cifras de México con Estados Unidos.
Segun la comparacion, existen diferencias entre estos dos paises: un
poco menos de tres veces en la poblacidn, de cinco veces en el territorio
y en el Producto Interno Bruto (riB) per cépita, y sorprendentemente
de trece veces mas en el pis.

Cuadro 1-1
Indicadores basicos de México y Estados Unidos (2014)

Poblacion Territorio GDP GDP per capita
(2015, millén) (mil km?) (mMDD) (usp)
México 120 1,964 17,348 54,343
Estados Unidos 321 9,834 1,322 10,784

Fuentes: Banco de datos, jeTro (https://www.jetro.go.jp).

La diferencia territorial se ampli6 a mediados del siglo xix. Tras la
derrota en la guerra con Estados Unidos, México se vio obligado a
ceder a éste casi la mitad del territorio que poseia en ese entonces.
Es por ello que las regiones sur-oeste de Estados Unidos tienen los
nombres originarios del espafiol: San Francisco, Los Angeles, Arizona,
Nevada y Colorado etc. Los sentimientos que los mexicanos tienen de
su vecino provienen de esta historia dificil.

No solo existe la diferencia econémica entre ambos paises. México
tiene la historia de la colonizacién por Espafna durante trescientos
anos (de 1521 al 1821). Por lo tanto, ha heredado el idioma y la cultura de
Espafa. Por otra parte, Estados Unidos, que fue colonia de Inglaterra,
harecibido el idioma inglés y la cultura anglosajona. En este sentido, se
ubican los dos mundos heterogéneos en el Sur y el Norte de la frontera.
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Pais avanzado en América Latina

Los paises latinoamericanos, igual que México, fueron colonizados por
Espafia o Portugal, reinos de la peninsula ibérica. Ademas, se incorpo-
raron a la division internacional del trabajo como paises de producciéon
y exportacion de los productos primarios para paises capitalistas avan-
zados, y también comparten la misma historia de la industrializacién
que comenzaron después de la Primera Guerra Mundial.

Entre los veinte paises latinoamericanos, Argentina, Brasil, Chile y
Meéxico se consideran paises econdémicamente avanzados de la region,
agrupados como paises aBcm. El riB per capita de los aBcum es de entre
diez mil y quince mil délares (Segiin World Economic Forum, Global
competitiveness report 2013-2014). La peculiaridad de México, compa-
rado con los paises aBc, es el vinculo fuerte con la economia esta-
dounidense debido a su colindancia. Se sefialara al respecto segtin la
estructura del comercio exterior.

Estados Unidos
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Peculiaridad de México

Las graficas 1-1y 1-2 muestran los principales paises y regiones contra-
partes del comercio exterior de los paises ABcMm en 2014. Mientras los
paises ABc tienen sus destinos de exportacion diversificados relativa-
mente, México lo tiene concentrado en Estados Unidos. Alrededor de
ochenta por ciento de la exportacion total mexicana esta destinado a
Estados Unidos. Por otra parte, el elemento en comun entre los pai-
ses ABC que no comparte México es la exportacion relativamente alta
con destino a China. Este pais se encuentra en primer lugar como
destino de exportacion tanto de Brasil como de Chile, y en segundo
lugar después de Brasil en el caso de Argentina. Por otro lado no se
observa una inclinacion tan desequilibrada en los paises de origen de
las importaciones. Si bien, como indican las graficas, México importa
un cincuenta por ciento de la totalidad desde Estados Unidos.

Grdfica 1-1
Composicion de los principales destinos de exportaciéon
de los 4 paises de América Latina (2014)
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Fuentes: Banco de datos, JETRO.
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Grdfica1-2
Composicion de los principales origenes de importacion
de los 4 paises de América Latina (2014)
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Fuentes: Banco de datos, JETRO.

La diferencia entre los paises aBc y México se observa en la compo-
sicion de los productos exportados. La gréafica 1-3 muestra el porcen-
taje por tipo de mercancias exportadas de los cuatro paises, dividido
en productos primarios y manufacturados. La misma grafica sefiala
que en los paises aBc los productos primarios ocupan entre sesenta 'y
ochenta por ciento en la totalidad de exportacién, mientras en México
el setenta por ciento de la exportacion esta integrada por productos
manufacturados.

Grdfica1-3
Composicion de productos que exportan los
4 paises de América Latina (2014)
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Fuente: ceraL, Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe 2015.
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La mayoria de los paises latinoamericanos siguen siendo paises expor-
tadores de productos primarios, desde el Gltimo cuarto del siglo xix.
México es una excepcion, por ser exportador de productos manufac-
turados principalmente. Se sefialara este punto a continuacién com-
parando con Brasil.

Transformacion al pais de exportacién de productos industriales

Los cuadros 1-2 y 1-3 ennumeran los diez primeros productos de Bra-
sil y México que mas se exportan, y sus posiciones en la totalidad de
exportacion por cada diez afios a partir de 1970. Las filas que se colocan
al final de las respectivas columnas muestran el porcentaje total de
dichos diez productos exportados.

Las mercancias de exportacion se dividen en “productos primarios
y sus procesados” y “productos manufacturados”; aquellos se sefialan
en el color gris y éstos se indican en el color blanco. Pongamos aten-
cién en estos colores.

Cuadro 1-2
Diez primeros productos exportados de Brasil

1970 1980 1990 2000 2010 2014
Mineral de Mineral de Mineral de
Café Café hierro y sus | Aeronaves | hierroysus | hierroy sus
34.3% 12.3% concentrados 6.3% concentrados | concentrados
7.7% 14.8% 11.6%
Mineral de Mineral de To.rtas y Mineral de ,
. . harinas de . Petroleos
hierro y sus | hierroy sus . hierro y sus Soya
semillas crudos
concentrados | concentrados [ concentrados 8.3% 10.4%
o, . ‘o
7.7% 7.8% 539% 5.6%
Te
o.rtas y Jugos de p
, harinas de Petroleos
Algodon semillas frutas y de Soya Soya crudos
5.6% . legumbres 4.0% 5.6% o
oleaginosas 4.8% 7.3%
7.5% o
Azlcar sin Azlcar sin Café Vehiculos Azlcar sin Azlcar sin
refinar refinar 359 automotores refinar refinar
46% 4.7% = 3.2% 4.8% 3.3%
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Total

1970 1980 1990

Calzado con
suela de
cuero
3.5%

Calzado con
suela de
cuero
1.9%

Motores de
combustion
interna
2.8%

Camiones y
camionetas
1.8%

2000 2010 2014

Vehiculos
automotores
2.3%

Calzado con
suela de
cuero
2.5%

Hierro y acero
2.2%

67.3% 43.7% 37.6%

Partes para
vehiculos
automotores
2.2%

Aeronaves
2.0%

34.7% 48.2% 48.2%

Nota: Los cuadros del color gris indican los productos primarios y los del color blanco
son los productos manufacturados.
Fuente: cerar, Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe 2015.

Cuadro 1-3
Diez primeros productos exportados de México

Vehiculos
automotores
9.9%

Vehiculos Vehiculos
automotores | automotores
7.8% 8.2%

Vehiculos
automotores
14.0%
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1970 1980 1991 2000 2010 2014
2 z Motoresée Maquinas de | Aparatos de Parte’s para
Café Café combustion L S vehiculos
3 . estadisticas television
6.2% 2.9% interna 4.9% 6.9% automotores
5.3% i e 5.8%
Crustaceos y | Crustaceosy | Legumbres |Hilosy cables| Maquinas de | Camionesy
4 moluscos moluscos frescas con aislantes | estadisticas | camionetas
5.4% 2.6% 1.8% 4.0% 4.7% 5.5%
Part P
Carne de 2 Aparatos de ar PZS para Maquinas de
ganado Plata Café . vehiculos r ot
5 television estadisticas
vacuno 2.4% 1.5% 3.5% automotores 5 3%
3.5% o 4.7% =
Partes para | Partespara | Equipo para
2 , , A
'I;omates Algodon vehiculos vehiculos telecomu- paratpi de
6 rescos 2.1% automotores | automotores nicacion television
3.0% : 4.3%
1.4% 3.5% 3.8%
- Equi . .
Ganado Fuel ofl Maquinas de t(qelljézgrzita Camiones y |Hilosy cables
7 vacuno 1.4% estadisticas nicacion camionetas | con aislantes
2.6% e 1.3% 3.6% 2.7%
3.1%
M -
Partes para esanl.smos . Motores de
q . Ganado eléctricos |Hilos y cables .
Fuel oil vehiculos ; combustion
8 vacuno conla con aislantes .
2.5% automotores o . o interna
1.3% 1.3% conexion 2.2% 2.4%
’ 3.1% ’
Mineral Mecanismos | Mecanismos
Plata concentra)(l:lo Crustaceosy | Camionesy | eléctricos eléctricos
9 2.49% de cobre moluscos camionetas con la conla
e 11% 1.0% 2.9% conexion conexion
e 2.2% 2.1%
Tomates Tomates Maquinas Motores de Unidades
10 Feldespato frescos frescos generadoras | combustion | motrices de
2.4% 11% 1.0% eléctricas interna carretera
= o 2.8% 2.0% 1.9%
Total | 42.2% 80.2% 56.0% 47.6% 50.2% 47.6%

Nota: Los cuadros del color gris indican los productos primarios y los del color blanco
son los productos manufacturados.
Fuente: ceraL, Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe 2015.

Revisando la fila de 2014 de las dos tablas, los primeros diez productos
exportados de México eran manufacturados en su mayor parte, mien-
tras los de Brasil eran primarios y sus procesados. Aln este aspecto
ya esta confirmado por el cuadro 1-3, los cuadros correspondientes



muestran la diferencia en el cambio histérico de los productos expor-
tados entre dos paises.

Al ver la columna mas antigua —1970—, los primeros diez pro-
ductos exportados eran primarios y sus procesados. En los ochenta
fue cuando se dio el cambio. Estas dos naciones tuvieron en los 1980,
por primera vez, productos manufacturados en las primeras diez mer-
cancias exportadas. En el caso de México, la proporcién total de los
diez productos aument6 drasticamente en el mismo afo, lo cual se
debe a que el petrodleo, cuyo desarrollo avanzé en los setenta, ocup6
el 61.2% de los productos exportados. La posicion de los productos
manufactureros en las primeras diez mercancias de exportacién habia
aumentado hasta el aflo 2000 en ambos paises, si bien su comporta-
miento mostré después contraste. México continu6 con el aumento
hasta la fecha, mientras Brasil volvid a incrementar la exportacion de
productos primarios y sus procesados, al igual que la del afio 1980.
Este contraste fue debido a la adaptacién diferente a la globalizacion
econdémica de ambos paises. El crecimiento drastico de China influy6
al fuerte aumento del precio de los productos primarios a partir de
2000. Gracias a ello, Brasil increment6 la exportacién de productos
primarios cuyo destino principal es China. Por otra parte, cabe desta-
car que en el caso de México se observan varios productos relativos al
sector automotriz, asi como automoviles, autopartes, camiones, cables
con aislantes y motores, entre los primeros diez productos exportados.
La razén por la que surgi6 en México esta diferencia inobservable en
otros paises latinoamericanos se aclarara en los posteriores capitulos
del presente libro.

La industrializacion de México tiene una larga historia, y segtin
Haber, historiador de economia de Estados Unidos, desde la época
presidencial de Porfirio Diaz se habia dado el brote de la industria
moderna (Haber, 1989). Entonces, ¢por qué se quedd como pais expor-
tador de productos primarios hasta el ano 1970? Para entender su
causa, veremos levemente la historia de la industrializacién de México.



2. INDUSTRIALIZACION Y EL SECTOR AUTOMOTRIZ
Cuatro etapas de la industrializacion

El proceso de la industrializacién de México hasta el afio 1982 puede
dividirse en cuatro etapas. La primera etapa es de 1890 a 1940 cuando
progresaron gradualmente las industrias de productos de consumo
tales como alimentos, bebidas y textiles, siendo las empresas mexica-
nas los principales actores.

La segunda etapa abarca el periodo de 1940 a 1953, en el que se
suspendieron las importaciones a causa de la Segunda Guerra Mun-
dial y la guerra de Corea, por lo que se aceler6 la industrializacion.
A partir de 1953 avanz6 la industrializacion hacia la industria pesada,
quimicay petroquimica. Fue la etapa en que se ampli6 la intervencion
del gobierno en el proceso de industrializacidn: restringié la impor-
tacién y adoptd la politica de proteccién de la industria nacional, por
lo cual se denomina la etapa de industrializacidon por sustitucion de
importaciones bajo la iniciativa gubernamental. Por las caracteristicas
de la industria y los actores que dirigieron el crecimiento econémico,
el periodo posterior a 1962 puede dividirse en dos etapas. De 1953 a
1962, las industrias de bienes intermediarios, asi como las de productos
quimicos, metalicos y no metéalicos, de la que las empresas privadas 'y
publicas fueron principales actores, impulsaron el desarrollo econé-
mico. En el periodo de 1962 al 1982, crecid drasticamente la industria
de bienes de capital y de bienes de consumo duradero, como maqui-
narias, equipos electronicos y vehiculos. En el mismo periodo crecioé
la presencia de las empresas extranjeras en la economia mexicana
(Hoshino, 1998).

Politicas de sustitucién de importaciones

El esquema principal de la politica de sustitucién de importaciones
promovida por el gobierno consistia en los siguientes cuatro puntos:
primero, la proteccién de la industria nacional mediante la imposicion
de altas tasas de aranceles y de la licencia de importacion; segundo,
apoyos a la inversion del sector privado a través de medidas prefe-
renciales fiscales y de subsidios; tercero, la intervencion directa del
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gobierno mediante la constitucién de empresas publicas en las acti-
vidades productivas; y cuatro, la regulacion de la inversioén extranjera
directa (iep) con el fin de canalizar la inversion y crear oportunidades
para las empresas mexicanas. La rama elegida como el foco de la poli-
tica de la sustitucion de importaciones en 1962, que corresponde al
inicio de la segunda mitad de la etapa de la industrializacién hacia la
industria pesada, fue el sector automotriz. Los motivos por los cuales
se selecciono la industria de automéviles son dos: primero, este sector
generaba un déficit grande del comercio exterior; segundo, la amplia
gama de las industrias proveedoras en la produccién automotriz. La
fabricacion de automoéviles requiere diversos materiales, tales como
aceros, metales no ferrosos, plasticos, textiles y cauchos. La industria
automotriz, en sentido estricto, consiste en la produccién de autopar-
tes y el ensamblaje de vehiculos, si bien en sentido amplio abarca los
sectores relacionados ya sea de ventas o reparaciones. De esta forma
este sector tiene involucradas amplias ramas, por tanto se consider6
que podria ser un motor del crecimiento econdémico e incluso de la
creacion de empleo. Las politicas para la industria automotriz en el
periodo de la sustitucién de importaciones y sus problemas seran
analizados a detalle en el capitulo 1v.

El problema de la politica de sustitucion de importaciones fue que
no hizo crecer la industria con competitividad internacional, debido a
que solo promovié la industria para el mercado interno. Mientras no
lograban la capacidad de obtener las divisas a través de las exportacio-
nesy se desarrollaba la industrializacion, se aumentaba la demanda de
los bienes intermedios y del capital que no podrian producirse dentro
del pais, por lo que incrementaban sus importaciones. La industria
automotriz fue el ejemplo méas representativo. Las restricciones de la
divisa provocaron la crisis de la deuda externa de 1982 que provoco6 el
estancamiento de la politica de sustituciéon de importaciones.

Teniendo en cuenta estos contextos, se analizara el tema principal
del presente libro. Primero se enfocara a la actualidad de la industria
automotriz.






CAPITULO II
Industria automotriz
creciente en Meéxico

Letrero del Parque
Industrial Santa Fe,
Guanajuato. Letrero del
restaurante de sushi que
anuncia su inauguraciéon
pronto en el local
(fotografiada por la propia
autora).

La presencia de las empresas japonesas en México fue minima hasta
2011. Segun la Expansioén, revista enfocada en la economia, solo se regis-
traron 11 empresas japonesas entre las 500 principales empresas en
México en 2012. En cambio, se encontraron 94 empresas estadouni-
denses y 74 empresas provenientes de la Unidén Europea (Expansion,
44 (1118), 21 de junio de 2013).

Las empresas japonesas, que estaban escondidas en la sombra de
las empresas estadounidenses y europeas, ahora reciben la atencidén
en México. Fue en 2011 cuando la prensa anunci6 la nueva inversion
de Mazda en México.



1. AUGE DE LA INVERSION DE LAS EMPRESAS JAPONESAS
Llegada de Mazda

En junio de 2011, Mazda anuncié la construccién de una planta que
cuenta con capacidad productiva de 140 mil autos anualmente, en
Salamanca, Guanajuato, ubicada a 250 km al noroeste de la Ciudad
de México, invirtiendo soo millones de dolares con la finalidad de
comenzar operaciones a partir de 2013. Fue la octava ensambladora
de automoviles que llegaba a México después de Toyota en, 2004.
Mazda ha tenido resultados deficitarios debido a la disminucién de
la demanda debido a la crisis econémica provocada por la quiebra de
Lehman Brothers y de la sobrevaluacion de los yenes, por lo cual le
urgia producir en el exterior, en particular, en los paises emergentes.
Habia consultado la inversiéon a México con Ford, socio accionista
de Mazda, si bien no llegaron al acuerdo, pero se cambid la situacién
después porque Ford, que fue impactada por la quiebra de Lehman
Brothers, se deshizo de la mayoria de las acciones de Mazda y perdi6
el control, por lo que se llevo a cabo este plan de inversion en México.
Se afirma que Mazda apost6 el futuro de la empresa en su inversion
en México.

Ampliacién de Honda y Nissan

Dos meses después del anuncio de la inversion de Mazda en México,
Honda, que ya tiene planta en El Salto, Jalisco, anuncio la construccién
de la segunda planta, con una capacidad productiva de 200 mil autos
anuales, en Celaya, Guanajuato, que se ubica cerca de la nueva planta
de Mazda, invirtiendo 80oo millones de d6lares con el fin de iniciar su
operacion a partir de 2014. Honda ya habia incursionado, desde 1985, en
la importacidon y venta de motocicletas y en la producciéon de Is partes
de refaccién. A partir de 1995 comenz6 la fabricaciéon de automoviles,
si bien su capacidad productiva es relativamente pequefa y ademas
dependia mucho de la importaciéon de autopartes. La produccion de
automoviles en 2012 fue de 60 mil. Lograr fabricar en total 260 mil
autos en estas dos plantas significara el comienzo de la producciéon a
gran escala en México.



En enero de 2012, Nissan, que ya tenia dos plantas en México anun-
ci6 la inversion de 2 mil millones de délares para constituir la tercera
planta con capacidad productiva de 175 mil autos, cerca de la segunda
planta en Aguascalientes. La produccién de Nissan en 2012 fue de 684
mil autos, y seran 860 mil autos con la tercera planta.

El aumento de la produccion por la nueva inversion de las ensam-
bladoras japonesas serd de unos 520 mil autos en total. La produc-
cién total en México en 2013 marcé 2 millones 930 mil autos (excepto
camiones pesadas y autobuses), de ellos, las ensambladoras japonesas
(Nissan, Honda y Toyota) solo alcanzaron 810 mil autos. Cuando la
nueva inversion dé sus frutos, la produccion de las empresas japonesas
superara un millon 300 mil autos, cifra que se aproxima a la fabricacién
(de un millén 480 mil autos) por parte de los Big Three estadouniden-
ses (M, Ford y Chrysler). Por este hecho, el sector automotriz japonés
increment6 su presencia en México.

Proveedoras de autopartes japonesas siguiendo a sus clientes

La creacion de las nuevas plantas ensambladoras japonesas provoco
la inversion de las proveedoras de autopartes en México. Gracias al
incremento de la produccién de las empresas japonesas que facilita
aprovechar la economia de escala, aument6 drasticamente el nimero
de las nuevas proveedoras japonesas de autopartes en México, en par-
ticular las proveedoras de Mazda y de Honda. Ya han incursionado
bastantes proveedoras de autopartes afiliadas con Nissan: las cuales
también activaron la inversién para ampliar la capacidad productiva
de las plantas existentes y crear nuevas plantas en miras a la creciente
demanda. El auge de la inversion de las proveedoras de autopartes se
refleja notablemente en la constitucioén de sus filiales en México.
Para verificar la inversién de las proveedoras de autopartes japo-
nesas en México, se elabor6 una lista con base a diversos datos. El
numero de las empresas que logré captar asciende a 176 a nivel de
casa matriz de JapOn, y 226, a nivel de filiales locales (una empresa
puede poseer varias empresas-filiales locales). La grafica 2-1 muestra
el numero de filiales en orden del afio de su establecimiento respecto
a 215 filiales locales de las que identifiqué su afio de establecimiento
(correspondientes a 174 empresas a nivel de casa matriz). Se observa
un drastico incremento del nimero de las nuevas filiales en 2012. A par-
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tir de la segunda mitad de los afios 80, hubo una tendencia creciente
de las proveedoras japonesas de autopartes en México, si bien, la de
2012 fue extraordinaria.

Grdfica 2-1
Numero de proveedoras de autopartes japonesas en México
segun afno de establecimiento (de 1970 a enero de 2014: Total 215)
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Fuentes: Elaborado por la autora basado en el Directorio de Na, los anuncios por las
empresas, la informacion proporcionada por la Embajada de Japon en México y otros.

Ampliacién de las ensambladoras estadounidenses y europeas

No solo las empresas japonesas, sino también el resto de las ensam-
bladoras, Volkswagen y los Big Three estadounidenses, ampliaron su
inversion en México. Entre dichas empresas, Chrysler, tras la quiebra
financiera causada por la crisis de Lehman Brothers, fue absorbida
por Fiat. Esta anuncié en 2009 la produccién de 100 mil autos al afio
de marca Fiat, invirtiendo 550 millones de doélares en la planta ubicada
en Toluca, Estado de México, que posee Chrysler. Volkswagen notifico
el aumento de la produccién por 100 mil autos en planta existente en
Puebla (Estado de Puebla), invirtiendo 400 millones de ddlares en
2010. Ambas empresas comenzaron sus operaciones a partir de 2011.
En 2012, Ford dio a conocer el plan de incremento de la produccién en
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la planta existente en Hermosillo (Estado de Sonora) con una inver-
sion por la cantidad de 1.3 mil millones de ddlares, y Audi, empresa
afiliada de Volkswagen, anunci6 la construccién de una nueva planta
con capacidad productiva de 100 mil autos anuales, invirtiendo 1.5 mil
millones de délares.

A través del efecto sucesivo de las inversiones activas de parte de
estas ensambladoras la produccion de vehiculos ligeros creci6 de 2
millones 558 mil en 2011 a 3 millones 399 mil en 2015.

A continuacioén, se reconfirmara el posicionamiento de México en
la produccion mundial de automoviles.

2. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO EN EL MUNDO
Posicionamiento de México

La grafica 2-2 muestra el nimero de autos fabricados y exportados por
los principales paises productores de automoéviles en 2011. La fuente
de informacién es “Anuario estadistico de automéviles del mundo
2013”, que publica cada afio la Asociacidén Nacional de la Industria
Automotriz de Japon, por lo cual tenia que hacer los siguientes ajustes:
en primer lugar, no se revela el dato de exportaciones mexicanas, lo
cual se complement6 con la informacién de la Asociacién Mexicana
de la Industria Automotriz. En segundo lugar, en cuanto a Francia, el
Anuario sefiala un nimero de exportaciones mayor que el de la pro-
duccion, lo cual sugiere que incluyan los automoviles producidos fuera
de Francia, es por ello que utilicé el dato del Comtrade de las Naciones
Unidas de 2011 para calcular el volumen de las exportaciones de autos
de Francia (un millén 730 mil autos). Teniendo en consideracion estos
puntos, veremos la grafica.
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Grdfica 2-2
Produccion y exportacion de los vehiculos de los 10 primeros
productores del mundo (2011) Unidad: mil automéviles
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Fuentes: Japan Automobile Manufacturers Association: Annual Statistics of World

Automobile Industry 2013. La cifra de la exportacién mexicana se tomd de los datos
de amia, Boletin de prensa, y la de Francia se tom¢ de los datos de un Comtrade.

El volumen global de la produccién de automoviles (incluyendo
camiones y autobuses) de 2011 fue de 79.9 millones de unidades, de las
cuales el 76% fue fabricado en los 10 paises sefialados en la grafica. En
el mismo afio, México se ubicé en el octavo lugar, con una produccién
de 2 millones 680 mil autos y la exportacion de 2 millones 140 mil uni-
dades. Seguin el dato de la Organizacién Internacional de Constructo-
res de Automoviles, donde publica el volumen de la produccion global
para 2015, México subi6 al séptimo lugar en la produccién ese ano.
Brasil cay6 al noveno lugar y Espafia subid al octavo. Francia cay6 de la
lista de primeros diez y a su lugar subié Canada. Lo comun entre Brasil
y México es que no tienen ensambladoras de capital nacional. Por lo
tanto, los dos paises compiten entre si, no solamente en la producciéon
sino también en la inversidén de las ensambladoras y proveedoras de
autopartes a sus paises.



Cuadro 2-1
Costo de compensacion por hora en la industria automotriz
y de otros equipos de transporte (2012)

. Costo de compensacion
Pais
(usp / hora)
Alemania 58.82
Estados Unidos 45.34
Jap6n 41.65
Corea 25.74
Brasil 18.78
México 7.80

Nota: El costo de compensacion incluye el pago directo, el seguro social y el impuesto
laboral relacionado.

Fuente: u.s. Bureau of Labor Statistics, International Labor Comparisons (http://www.
bls.gov)

Similitudes y diferencias con los BRICS

Cinco de los 10 paises que se sefialan en la grafica son nuevas eco-
nomias emergentes, entre ellos, China, India y Brasil, son los paises
BrIcS. La diferencia de estos tres paises con México es que sus prin-
cipales mercados estan dentro del pais. El volumen de exportacién
de automoviles en 2011 fue muy reducido en comparaciéon con el de
México. En el caso de México, la exportacion es el principal destino
de productos y la distribucién interna es secundaria: esta diferencia
es importante al considerar la facilidad de la incorporacion de las
empresas locales a la red de proveeduria. Si la distribucién interna
fuera principal y ademas, el tamafio del mercado fuera grande, como
aquellos tres paises, el gobierno podria estar en mejor situacién en la
negociacion con las empresas o gobiernos extranjeros, ya que tiene el
poder decisivo de permitirles el acceso al mercado, por lo que podria
tomar medidas a favor de las empresas locales. Al contrario, México
realiza la produccion orientada a la exportacion, es por ello que el
gobierno se encuentra relativamente en desventaja.

Teniendo en cuenta la alta dependencia de la exportacion y la
inexistencia de ensambladoras locales, Tailandia, que ocupaba el
noveno lugar en 2012, es mas parecida a México. Tailandia es la pla-
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taforma de exportaciéon a Asia, mientras México lo es para Estados
Unidos, y en este sentido son competidores.

Ventajas comparativas de México

Una ventaja comparativa de México como pais exportador de auto-
moviles es la cercania geografica a Estados Unidos, que es el mayor
mercado de vehiculos del mundo, y también cuenta con la aglome-
racion de la industria automotriz. Tiene acceso con el menor costo
de transporte a este gran mercado y a la aglomeracion industrial, y
ademas le posibilita cortar el tiempo desde el inicio hasta el término de
la produccidn gracias a la cercania de la aglomeracion, lo cual permite
pronosticar la demanda con el mayor grado de certeza. Los competi-
dores de México como Brasil y Tailandia, no cuentan con esta ventaja.

En segundo lugar, México ofrece mano de obra barata. El cuadro
2-1 muestra la comparacién a nivel internacional del costo laboral en
la industria de equipos de transporte. Alemania, Japén, y Corea del
Sur fueron los principales exportadores a Estados Unidos en 2012.
Se observa la diferencia de tres a siete veces del costo laboral entre
México y estos paises, incluyendo a Estados Unidos. Esta diferencia
es una gran ventaja para atraer a México la inversién extranjera, en
particular, para las empresas que realizan la produccion destinada al
mercado estadounidense. Por otra parte, México esta en una posicion
superior respecto al costo laboral de Brasil en la competencia por
atraer a las empresas extranjeras. El costo laboral de Brasil lleg6 a
duplicarse en comparacion con México en 2012 debido al aumento de
la tasa de cambio.

En tercer lugar, México cuenta con diversos convenios econdémi-
cos con el mundo. Segun la cifra de septiembre de 2016, México habia
concertado doce tratados de libre comercio con cuarenta y seis paises.
Los mas importantes son el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN, entr6 en vigor en 1994, los socios son Estados Unidos y
Canada), el Tratado de Libre Comercio entre México y la Unién Euro-
pea (vigente desde 2000, los socios son paises miembros de la ug) y el
Acuerdo de Asociaciéon Econdmica entre México y Japon (que entrd
en vigor en 2005, el socio es Japon). Las tarifas arancelarias para auto-
moviles y autopartes ya han sido desgravadas en relacion con América
del Norte y la ug, y con Japdn queda una parte de las mismas. Por otra
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parte, los aranceles en materia automotriz estan desgravados entre
Argentina y Brasil a través del Mercado Comun del Sur (Mercosur) y el
Acuerdo de Complementacion Econdmica (acess) concertado en 2003
bajo el marco de la Asociaciéon Latinoamericana de Integracion (ALADD).

La ventaja por la que pueden acceder a los mercados estadou-
nidense, europeo y de América del Sur aumenta la importancia de
México como plataforma de la produccion orientada a la exportacion
y, ademas, el lugar atractivo de la mayor 1Ep. De hecho, la inversion
de Mazda fue motivada por la exportacién a Brasil mediante el Acess.
No obstante, en 2012, cuando hubo el auge de la inversion sucedid
un acontecimiento inesperado de parte tanto del gobierno como de
la industria automotriz, pues la autoridad de Brasil, repentinamente,
requiri6 la reconsideracion del acess a México.

Friccion del comercio automotriz con Brasil

El gobierno brasilefio declar6 unilateralmente, en febrero de 2012, la
posible cancelacion del acess a causa del déficit comercial de automévi-
les. México perdio su honor ya que procuraba atraer la 1ep ofreciéndole
el acceso con tasa arancel cero a los mercados en crecimiento del sur,
y ademas, Mazda, que decidio invertir para fabricar unos 140,000 autos
en miras a exportar a Brasil, qued6 en situacion dificil. México, para
evitar la cancelacion del acess propuso el ajuste del volumen de expor-
tacion de autos. Tras las negociaciones, llegaron al acuerdo de crear un
tope maximo de exportacion libre de aranceles en tres anos a partir de
marzo de 2012 (primer afo con 1,450 millones de doélares, segundo afio
con 1,560 millones de ddlares, y tercer ultimo ano con 1,620 millones de
doélares). El volumen de exportacion de automéviles (excepto camiones
y autobuses) de México a Brasil en 2011 fue de 2,270 millones de ddlares,
por lo que la cantidad de exportacion libre de aranceles modificada
para el primer afio lo reduce al sesenta y cuatro por ciento. Ademas,
antes se requeria que el treinta por ciento de las piezas fueran hechas
dentro del pais para que se consideraran como productos mexicanos,
y ahora se aument¢ al treinta y cinco por ciento a partir de marzo de
2013,y serd del cuarenta por ciento desde marzo de 2016.

Después de que se terminé la negociacion con Brasil, Argentina
requiri6 la reconsideracion del acuerdo. En junio de 2012 se vencio
una vez el mismo acuerdo, y sigui6 la negociacion y establecieron el
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mismo tope maximo del volumen de la exportacion libre de aranceles
en diciembre del mismo afno (primer afio con 570 millones de déla-
res, segundo ano con 630 millones de ddlares, el primer trimestre del
tercero-ultimo afio con 190 millones de ddlares, y después desgrava-
cién total) aumentando, igual que Brasil, el porcentaje de las piezas
nacionales. El impacto de la negociaciéon con Argentina es menor que
el de Brasil ya que el intercambio comercial es pequefio originalmente,
si bien, el tope maximo de la exportacién libre de aranceles para el
primer afio es cincuenta y nueve por ciento del monto real que se
registrod el afio anterior.

El proteccionismo de Brasil se debe a una disminucién de la com-
petitividad de la industria automotriz a causa del aumento del tipo
de cambio. El crecimiento econdémico de China elevo el precio inter-
nacional de los productos primarios, lo cual provoco el auge de la
exportacion de los mismos productos de Brasil, que es uno de los
mayores paises exportadores de recursos naturales a nivel mundial. E1
incremento drastico del ingreso por la exportacion y el capital inver-
tido de todo el mundo para entrar al mercado brasilefio en auge, pro-
vocaron el aumento del tipo de cambio, lo cual debilita y disminuye la
competitividad de la industria manufacturera: este fenémeno, llamado
sindrome holandés, proviene de la experiencia del pasado de Holanda,
y esto ocasioné el proteccionismo de Brasil.

Mazda, que se quedd en el problema, acordé con Toyota, en
noviembre de 2012, fabricar unos cincuenta mil autos anuales desti-
nados al mercado de América del Norte. La disminucién de la expor-
tacion hacia Brasil pudo compensarse con la que se destina al mer-
cado estadounidense, y de esta manera logr6 escaparse del impacto
negativo.



CAPITULO III
Actores en la industria automotriz

Tsuru (conocido como
Sunny en Jap6n), firme
favorito entre los taxistas
de México. Se fabricaba
desde 1991 hasta 2016 y
es el coche de Nissan
que se ha vendido
mucho alo largo de
bastante tiempo
(fotografiada por la
propia autora).

En la industria automotriz creciente de México, ¢doénde y con qué
grado se ubican las empresas locales mexicanas? En este capitulo se
analiza la situacién antes del 2012, el afio cuando inici6 la expansién
de la inversion japonesa.

1. ¢EN DONDE SE ENCUENTRAN LAS EMPRESAS MEXICANAS?

Todas las ensambladoras son del capital extranjero

La industria automotriz consiste en dos sectores: ensamblaje de auto-
moviles y fabricacion de autopartes. En el sector de ensamblaje, en
México no existe ninguna empresa mexicana; todas las ensambladoras
de automoviles son extranjeras.
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El cuadro 3-1 muestra las principales ensambladoras en México en
2013. Las estadisticas sobre produccion y exportacién de automoéviles
en México son publicadas de forma separada segtn las entidades com-
piladoras, ya sean de la Asociacion Mexicana de la Industria Automo-
triz (aAMI1A) en relacién con automoéviles y camiones ligeros, y de anvacT
respecto a los camiones y autobuses. En 2013 han sido fabricados 2
millones 930 mil automéviles y camiones ligeros, y 120 mil camiones
y autobuses. A continuacion, se analizaran los automéviles y camiones
ligeros que ocupan la mayor parte de la fabricaciéon automotriz.

Entre las ocho ensambladoras de automoviles y camiones lige-
ros que se senalan en el mismo cuadro, el volumen de fabricacion de
Honda y Toyota fue de 60 mil autos (cifra de 2013), es decir, fue minima.
Ambas empresas tienen poca historia en la producciéon en México, ya
que Honda comenzé el ensamblaje en 1996 y Toyota més tarde aun,
en 20006. Ademas, el suministro de autopartes dentro del pais ha sido
sumamente escaso. La integracion de estas dos empresas a la economia
mexicana a través de la escala de la produccion y del suministro de las
autopartes ha sido minima, por tanto, sus respectivas presencias en la
industria automotriz de México también han estado limitadas. En este
sentido, hasta 2013, las principales ensambladoras de México fueron
cinco, excluyendo a estas dos, es decir, o™, Ford, Chrysler fusionada por
Fiat en 2011, Volkswagen y Nissan.

La grafica 3-1 sefnala el volumen de la produccién segiin empre-
sas durante el periodo 1982-2013. El afio 1982 fue cuando ocurri6 la
crisis econémica. Con motivo de dicha crisis, la industria automotriz
de México, como se mencionara mas adelante, orientada al mercado
interno, se convirtid al de exportacion. En la misma grafica se observa
que, en este proceso, las cinco empresas antes referidas contribuyeron
igualmente a la ampliacién de la produccién de vehiculos.

Realidad poca visible del sector de autopartes

Es complicado percibir con certeza la situacion real de las proveedoras
de autopartes en comparacion con las ensambladoras. Se debe a que
carece de informacioén a pesar de la gran cantidad de proveedoras.
Teniendo en consideracidon esta restriccion, se describira el perfil de
la industria de autopartes con base a los siguientes dos datos: uno es
el Directorio de Fabricantes de Autopartes compilado por la Industria
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Cuadro 3-1
Principales ensambladoras de automdviles, camiones
y autobuses en México (2016)

Tipo Nombre de empresa matriz | Nacionalidad | Nombre de subsidiaria mexicana
de vehiculo de empresa
(Asociacién) matriz
Automoviles, | Nissan Motor Corporation | Japén Nissan Mexicana
camiones Volkswagen Alemania Volkswagen de México
ligeras General Motors Estados Unidos | General Motors de México
(AmiA) Ford Motor Company Estados Unidos | Ford Motor Company
Fiat Chrysler Automobiles® | Italia FCA Mexico
Honda Motor Company Japén Honda de México
Toyota Motor Corporation |Japén Toyota Motor Manufacturing de
Baja California
Mazda Motor Corporation | Japén Mazda Motor de México
Camiones Daimler Alemania Grupo Freightliner de México
pesadas, Mercedez-Benz Autobuses
Autobuses México
(ANPACT) Paccar Estados Unidos | Kenworth Mexicana
Navistar Estados Unidos | Camiones y Motores
International
de México
MAN Truck & Bus Company | Alemania MAN Truck & Bus México
Volvo Suecia Volvo Autobuses México/ Volvo
Trucks México
Isuzu Motors Ltd. Japon Isuzu México
Hino Motors Ltd. Japon Hino Motors Manufacturing
México

Nota 1. Fiat adquiri6 las acciones de Chrysler que se quebré en 2009.

Nota 2. Aparte de los automéviles y camiones ligeros, Volkswagen de México produce
los camiones pesadas y los autobuses, por lo que esta afiliado a ANPACT.

Nota 3. Nombres completos de las asociaciones son Asociacién Mexicana de Indus-
tria Automotriz y Asociacion Nacional de Productores de Autobuses, Camiones y
Tractocamiones).

Fuentes: Las paginas de internet de las asociaciones y las empresas.

Nacional de Autopartes (INA) en 2010; y otro es los Censos Econdmicos
de 2009. El Directorio contiene informacién sobre 894 empresas con
951 oficinas, y sus giros abordan ademas de “autopartes”, que los Cen-
sos Econdmicos clasifican, “carroceria y remolques”, “autopartes de
plastico”, “llantas y tubos”, la fabricacién de materiales, la fabricacion

y el mantenimiento de equipos y la importaciéon y venta de materiales
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Grdfica 3-1
Produccion de automoévil y camidn ligero en México (1982-2013)
Unidad: Mil vehiculos
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Nota 1: La produccién de Chrysler en 1997-2003 es la de Daimler-Chrysler

Nota 2: Otros son de Toyota y Honda

Nota 3: En la produccién de Chrysler en 2011 y 2012 se incluye la de Fiat.

Fuente: veGr, Industria automotriz en México, 1997, 2001, 2003, 2006, 2009 y 2010 /
AMIA, Boletin de prensa diciembre de 2011.

y partes. Aqui, las autopartes clasificadas por los Censos Econémicos
se captan como “autopartes en sentido estricto” y a las que se afiaden
“carrocerias y remolques”, “autopartes de plastico” y “llantas y tubos”
se les llaman “autopartes en sentido amplio”.

Los Censos Econdmicos toman como criterio a los establecimien-
tos. Es decir, si una gran empresa tuviera oficinas multiples dentro del
pais, las respectivas oficinas se cuentan como establecimientos. Una
de las ventajas de los Censos Econémicos es que pueden detectar en
forma exhaustiva. En 2008 existieron 1,236 establecimientos donde
fabricaban autopartes en sentido estricto, y 2,139 establecimientos
donde producian autopartes en sentido amplio.

¢Qué significaria la diferencia del nimero de establecimientos que
hay entre el Directorio y los Censos Econémicos? Considero que las
empresas inscritas en el Directorio son las que detecta la iNa, que es
la asociacion gremial de la industria, por lo que se registran empresas
relativamente grandes que suministren autopartes para nuevos vehi-
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culos. El cuadro 3-2 muestra la estructura de los 2,139 establecimientos
segln el nimero de empleados que regristran los Censos Econdmicos.
Segun esta grafica, un cuarenta por ciento (874 establecimientos) es
de las microempresas que emplean menos de 10 personas, las cuales,
considero, son excluidas del Directorio.

Cuadro 3-2
Numero de establecimiento de la industria de autopartes
en sentido amplio segin el nimero de empleados
(Censos Econémicos 2009)*

. Numero de establecimiento
Tamario de S
Autopartes (en | Carroceriay | Autopartes Llantas
empleados . . - Total
sentido estricto) | remolques | de pldstico y tubos
1-10 310 499 65 0 874
11-50 212 140 29 4 385
51-250 267 53 45 3 368
251- 447 9 29 8 493
Total? 1,236 706 176 21 2,139

Fuente: INEGI. Censos econdmicos 2009.

Nota 1: Los c6digos de clasificacion industrial de la industria de autopartes en sentido
amplio son los siguientes: 3362 carroceria y remolques / 3363 autopartes / 326192
autopartes de plastico / 326211 llantas y tubos

Nota 2: Ntmeros tomados de los Censos Econdémicos. Por faltar datos en algunas de
las clasificaciones menores, no coinciden con las cifras agregadas.

La grafica 3-2 muestra la relacion entre establecimientos y giros
que los respectivos datos referidos abarcan. Las empresas incluidas en
el Directorio (linea punteada) son la parte de la totalidad de los esta-
blecimientos fabricantes de autopartes y de industria relativa que son
registrados en los Censos Econdémicos (linea continua). Se considera
que las proveedoras de las ensambladoras también son incluidas en el
Directorio segtin lo que comenté anteriormente. Por ello, el presente
libro realizara el analisis en base a este Directorio.

Universo de microempresas

Por otra parte, iqué significan las empresas que estan “fuera” de el
Directorio seflaladas en la grafica 3-2? Mencionaré mi observacion al
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Grafica 3-2
Productores de autopartes en México
Productores de autopartes en svmndc

estricto captados por Censos E
cos: 1230 establecimientos (2008)

Productores de autopartes en
sentide amplio captados por
Censos Econtmicos:

2139 establecimientos (2008)

Productores relacionados a in-
dustria de autopartes captado
por Directorio de INA: 951 esta-
i) (804

2010)

Autopartes en sentido estricto
Carroceria y remolques, llantas y tubos, autopartes de plastico

F venta y imiento de equipos v her
importacidn de materiales y autopartes, v otros

Fuente: Elaborado por la autora con los datos de iNeG1, Censos econdmicos 2009 y INA,
Directorio de empresas de autopartes 2010.

respecto ya que considero importante para ver la incorporacion de las
empresas mexicanas a la red de proveeduria.

En México existe un gran mercado de autos usados aparte del
de vehiculos nuevos. Mientras el volumen de la produccién de autos
nuevos dirigido al mercado interno mexicano en 2011 fue de 410 mil, la
cantidad de importacién de autos usados llegd a ser casi igual a la cifra
citada, de 390 mil. La mayor parte fue importada de Estados Unidos y
Canada. La existencia del gran mercado de autos usados genera tam-
bién una gran demanda de partes de refaccion y de customizacion. La
mayor parte de las microempresas son de “carroceria y remolques”,
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y sus negocios reales probablemente sean la remodelacién de autos
y de camiones usados. Es decir, en México existe la red de provee-
duria para nuevos vehiculos, llamada red de proveeduria establecida
por Fabricantes de Equipos Originales (por siglas en inglés oem), al
mismo tiempo la cadena de suministro orientada a los autos usados.
Considero que ésta ultima red esta siendo la receptora de las micro y
pequefias empresas mexicanas.

Red de proveeduria desequilibrada

El Directorio abarca 894 empresas; contiene informacion sobre las
clasificaciones de respectivas empresas en la estructura de multi-
ples estratos de transacciones de la red de proveeduria. Segin dicha
informacion, existen 383 proveedoras Tier 1 cuyos clientes son las
ensambladoras, 218 proveedoras Tier 2 que suministran a Tier 1, 269
proveedoras Tier 2 que se dirigen tanto a las ensambladoras como a
Tier 1 y 15 proveedoras Tier 3 que trabajan para Tier 2. Se incluyen
en el Directorio algunas empresas que se dedican a la produccién de
piezas de refaccién o la customizacion de camiones, que en Japon se
descartarian de los fabricantes de autopartes, por lo que las cifras del
mismo no pueden tomarse rigurosamente. Se considera que, por tanto,
lared de proveeduria de oem esta formada por menos empresas de las
que aparecen en el Directorio. Aun captando asi, deberan tomarse en
cuenta los siguientes dos puntos, como caracteristica de las clasifica-
ciones de la red de proveeduria de México. En primer lugar, existen
pocos estratos. En segundo lugar, en la jerarquia superior existen mas
empresas. Lo que difiere de la estructura piramidal de Japon, donde
existen muchos estratos y mis empresas en la jerarquia inferior.

Diversidad de la red de proveeduria

Las caracteristicas de la red de proveeduria varian segtn el pais. En
Japon las ensambladoras reducen la produccién interna de autopartes
y organizan la divisién vertical de trabajo sistematizada y eficiente
con las proveedoras de autopartes con la finalidad de obtener externa-
mente las partes primordiales estableciendo las transacciones estables
a largo plazo. Por otra parte, la caracteristica de Estados Unidos, hasta
los afios 80, fue que las ensambladoras aumentaban la fabricacién
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internay conseguian las partes no primordiales de diversas proveedo-
ras de autopartes en transacciones de mercado de corto tiempo. Koichi
Shimokawa, pionero japonés del estudio de la industria automotriz,
comenta sobre los factores de los que surgi6 la diferencia entre Japon
y Estados Unidos (Shimokawa 1990). En Estados Unidos, en la etapa
inicial del desarrollo de la industria automotriz, existieron las empre-
sas mecanicas de alta capacidad, las cuales suministraban las partes
y los componentes, y fomentaban a las ensambladoras. Si bien, estas
ensambladoras, al convertirse en grandes empresas, comenzaron a
fabricar internamente las autopartes y al mismo tiempo absorbieron
alas proveedoras de autopartes como parte de sus corporaciones con
el fin de lograr el suministro estable de autopartes y la eficiencia en la
fabricacion. Es por ello que se dio la estructura de la red de provee-
duria en donde la produccién interna fue alta.

Por otro lado, la industria automotriz de Japon, en la posguerra,
comenz) a crecer sin que existieran las proveedoras de autopartes, y
las propias ensambladoras optaron por fomentar a las proveedoras.
Las razones por las que prefirieron no aumentar la fabricacién interna
fueron la limitacién de recursos financieros de la que se disponia y para
evitar el riesgo de tener recursos humanos excesivos tras los conflictos
laborales de Toyota en 1950 y de Nissan en 1953. En resumen, la diferen-
cia entre Japon y Estados Unidos se gener6 por el desarrollo histérico
distinto de la industria.

La estructura desequilibrada de la cadena de suministro de México,
de igual manera, podra explicarse a través de la observacion del desa-
rrollo histérico industrial, como se mencionara en el siguiente capitulo.

Sector de autopartes dominado por el capital extranjero

Se dice que 70% de las proveedoras de autopartes en México, alre-
dedor de 2010, fue ocupado por el capital extranjero. Digo “se dice”
ya que ningin documento que habla de ese “70%” muestra la fuente
de esta cifra, por ello no pude llegar al dato original. Tomandolo en
cuenta, vamos a ver esta “version de 70%”.

Segun el informe de la ceraL (2010), el nimero de proveedoras en
la industria automotriz de México llegd a 1,945, entre ellas las de Tier
1 alcanzaron 345 (no esta claro si el nimero es de establecimientos o
empresas). 70% de las proveedoras fue del capital extranjero compo-
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niéndose el 33% de Estados Unidos, 30% de Alemania, 9% de Japén 'y
5% de Canada.

La cifra “70%” se observa también en la Monografia de la industria
automotriz que la Secretaria de Economia publica a través de inter-
net cada afio, en su version de 2011. Si bien este informe sefiala que
las proveedoras fueron 1,100 empresas en total, las de Tier 1 con 345
empresas y 70% de tales empresas se forma por el capital extranjero
(Secretaria de Economia, 2011).

Por falta de datos, es dificil comprender la diferencia del ntimero
total de proveedoras entre estos dos informes, no obstante, concuer-
dan en que la tasa de establecimientos y/o empresas de capital extran-
jero en la industria de autopartes de México es considerablemente alta.

La cifra “70%” es también muy elevada en comparacion con la de
Brasil y Tailandia que son competidores de México.

El cuadro 3-3 muestra la composicion segun el origen de capital de
las 504 empresas brasilefias integrantes de las dos asociaciones gre-
miales de la industria de autopartes (incluyen Tier 2 y demas niveles)
y 635 empresas de Tier 1 de Tailandia. En el caso de Brasil, las empre-
sas con 100% del capital extranjero y las que estan constituidas con la
mayor participacion del capital extranjero suman a 39% de la totalidad;
y en Tailandia, las empresas que cuentan con la mayor participaciéon
del capital extranjero fueron el 47%. Ademas, en Tailandia existen unas
1,700 empresas locales como Tier 2 y 3. En México, en comparaciéon
con estos dos paises, la proporcién de empresas extranjeras es alta, y
ademais es sumamente débil la presencia de las empresas locales en el
estrato bajo de la red de proveeduria, comparada con la de Tailandia.

A continuacion, se analizara el grado de incorporacion de las
empresas locales mexicanas a la red de proveeduria establecida por
oEM. Se dividira en los casos de Tier 1y de Tier 2. Larazén por la que se
divide el anélisis es la diferencia en la cantidad de informacién y de las
caracteristicas entre empresas. No es tan accesible la informacién en
ambos casos, pero es mas viable para el caso de Tier 1, por su tamafo
de empresa y la transparencia relativamente alta.



Cuadro 3-3
Composicion de las empresas autopartistas segtin el origen
de capital en Brasil y Tailandia (2010)

Unidad
Brasil Tailandia
(504 empresas)* (635 empresas)?

Capital nacional 100% 59 23
Capital extrajera 100% 31
Mayoria capital nacional 2 30
Mayoria capital extranjero 8 47
La mitad entre capital nacional y extranjero
Total 100 100

Nota 1: Las 504 empresas son los asociados de dos gremios (SINDIPECAS y ABIIPECAS)
de la industria de autopartes. sINDIPEGAS es el Sindicato Nacional da Industria de
Componentes para Vehiculos Automotores. ABIPECAS es Associacco Brasileira da
Industria de Autopecas.

Nota 2: Las 645 empresas son proveedores T1. La fuente de informacion es el docu-
mento de Thailand Automotive Insitute.

Fuente: El dato de Brasil es tomados por SINDIPECAS, ABIPECAS (2011: 12). El Dato de Tailandia
es tomado en https://www.asean.or.jp/ja/invest/about/eventreports/2011/2011/20.html
(acceso en 8 de noviembre, 2012).

2. EMPRESA GANADORA MEXICANA TTER 1

El sector de Tier 1 es un campo de batalla donde las empresas multina-
cionales se apretujan. Existen, pero son pocas, las empresas mexicanas
que estan incorporadas a este campo. Pudo confirmarse a través del
Directorio y otros datos que al menos 46 empresas mexicanas son Tier
1 que se integran a la red de proveeduria de oem.

Entre estas 46 empresas, 31 son de los grandes grupos econdémicos.
El cuadro 34 sefala el perfil de los nueve grandes grupos econémicos a
los que pertenecen tales empresas. Al menos los ocho grandes grupos
econdémicos, excepto Quimmco, y 10 de 15 empresas que estan fuera de
los grupos econdémicos son las proveedoras de las empresas japonesas.



Grandes grupos econémicos de México

Aqui veremos lo que es un grupo econémico. En el campo de estudios
sobre la administraciéon corporativa, el grupo econémico se define
como un grupo de empresas oligopoélicas que logran la diversificacion
de negocios y que son poseidas, administradas y controladas princi-
palmente por la familia fundadora. En el presente libro descartamos
el concepto de diversificacion de negocios y asi comprendemos a gru-
pos econdmicos de forma mas amplia. Esto se debe a que en el grupo
econdmico de México se observa constantemente, como una de las
caracteristicas, la posesion, la administracion y el control por la fami-
lia fundadora y la formacién del grupo de las empresas oligopdlicas,
no obstante, se ha alterado la diversificacién de negocios segun la
estrategia oportuna y las circunstancias econémicas (Hoshino, 2004,
Hoshino 2010). Asi mismo, entre los grupos econémicos que veremos
mas adelante, Bocar, Vitro, San Luis y Quimmco son los que no tienen
el negocio diversificado, en 2013.

El grupo econ6émico ha sido el motor principal para el desarrollo
econdmico de México ocupando una posicién dominante en su econo-
mia. Lo trascendente, relativo a las autopartes, es que este sector ofrecio
la oportunidad de crecimiento sucesivo de los grupos econémicos en
sus etapas de formacion. Los nueve grupos econémicos que se sefialan
en el cuadro 3-4 pueden clasificarse en tres categorias segun la época
de laincorporacion a la produccién de autopartes. La primera categoria
esta formada por los cuatro grupos econdmicos que se incorporaron
en los afios 60: Proeza, Kuo, Saltillo y Bocar, la segunda consiste en
los dos grupos econémicos en los afios 70: Alfa y Vitro, y la tercera es
de los tres grupos econémicos que incorporaron adquiriendo a otras
empresas a partir de los 8o: San Luis, Carso y Quimmco. Entre las 31
empresas anteriormente citadas se incluyen las que los grupos econé-
micos crearon y/o adquirieron. En el sentido de que estas empresas
subsisten en circunstancias competitivas severas tras la liberalizacion
econdmica, son ganadoras. Si bien existen ganadoras, perdedoras tam-
bién. Las empresas perdedoras han sido muchas que fueron excluidas
del mercado sin haberse podido adaptar al cambio de circunstancias. La
eliminacion de las empresas perdedoras sera analizada en el siguiente
capitulo. A continuacién, veremos las caracteristicas de las operaciones
de algunos grupos econdmicos representativos.
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Kuo: pionero de la industria de autopartes

Kuo es el grupo econémico que se fund6 en 1973 con la participacion
de varias empresas que diversos empresarios mexicanos poseian. La
denominacion era Desc, anteriormente, y se cambi6 por Kuo en 2007.
La persona clave de la formacién del grupo fue Manuel Senderos,
que cred Spicer, empresa fabricante de autopartes. Es por ello que el
negocio de autopartes siempre ha sido primordial en las actividades
del mismo grupo. Al principio, era un grupo econdémico donde varios
empresarios compartieron la posesion de las acciones, y paulatina-
mente se iba concentrando en la familia Senderos, y actualmente se
convirtid en el primer grupo econémico poseido y administrado por
la familia Senderos. Hasta 2013, poseia las empresas que se dedican,
aparte de las autopartes, al quimico, al alimento, la crianza de puercos,
las partes de aeronaves y al desarrollo inmobiliario, y de esta forma
corresponde al grupo econdmico en sentido estricto, logrando la diver-
sificacion de negocios.

Puede afirmarse que el sector de autopartes de Kuo representa la
historia de la industria de autopartes de México. La creacion de dicha
industria se dio a través de las politicas de fomento a la industria auto-
motriz comenzada en 1962, que promovian principalmente la produc-
cidén nacional de las partes y la restriccion de la inversion extranjera en
las proveedoras de autopartes. Las ensambladoras hicieron un vinculo
con los empresarios mexicanos y se establecieron varias empresas
de autopartes con la menor participacion de capital extranjero, y los
grupos econémicos en sus etapas de formacion fueron receptores de
parte de México para la coinversion.

Spicer, empresa ntcleo del sector de autopartes de Kuo, era una
alianza estratégica con Dana, empresa principal de autopartes de
Estados Unidos. En la medida en que se fortalecia la regulacion de la
produccién nacional de autopartes, Kuo iba estableciendo las alian-
zas estratégicas con las empresas estadounidenses y europeas para
ampliar su gama de productos. Las contrapartes de la alianza han sido,
ademas de Dana, Trw e Eaton de Estados Unidos, Bosch de Alemania
y GkN de Inglaterra, de este modo varias empresas eran globalmente
reconocidas. Si bien, a partir de los afios 90, se comenzaron a disol-
ver las alianzas estratégicas por los dos siguiente motivos: Uno es
que se suprimio la regulacion de la inversion extranjera por parte del
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gobierno mexicano en los afios 90, por lo que las empresas contrapar-
tes empezaron a adquirir las porciones que tenia Kuo para convertirse
en empresas con 100% de capital extranjero; Otro es que a partir de
1989 Kuo impulso la reestructuracién de negocio adquiriendo cré-
ditos externos para preparase a la liberalizacién econdémica, lo cual
provocé el problema de la deuda externa crénicas. Hasta 2013 ya ha
disuelto todas las alianzas estratégicas con la inversidn extranjera, y
se dedica a la fabricacién de transmisiones manuales para camiones,
autos deportivos y tractores agroindustriales a través de su filial con
la aportacién de 100% del capital propio, Tremec, como proveedora de
la cadena de suministro de oem. En 2011 adquirié una empresa alemana
del mismo sector y cred una nueva empresa en India, para ocupar los
mercados de nichos.

Por otra parte, suministra las diversas partes de refaccién para
otra red de proveeduria que no es de oEM, asi, en los dltimos afios sus
principales operaciones se estian orientando gradualmente hacia las
partes de refaccion. Se considera empresa ganadora en el sentido de
que subsiste, aunque esta perdiendo la influencia que tenia antes como
proveedora de autopartes.

Alfa: transformacion a la proveedora global

Alfanaci6 del grupo econémico més antiguo de México: el grupo Mon-
terrey. El grupo Monterrey proviene de la Cerveceria Cuauhtémoc,
fundada en 1890. Cuando se dividi6 el grupo Monterrey, en 1974, por
el conflicto de la sucesidn, la familia Garza Sada, una de las familias
fundadoras, heredo la industria siderurgica y la papelera y cre6 el grupo
Alfa. En 2013, sus principales negocios eran de autopartes, petroquimica,
alimentos y telecomunicaciones.

La incorporaciéon de Alfa a la industria de autopartes se origind
por la creacién de Nemak, en 1979, fabricante de cabezas de cilindros
de motores de aluminio, con la participacion de 75% de Alfay 25% de
Ford. La creacién se debi6 al fortalecimiento de las politicas guber-
namentales de fomento a la industria automotriz que exigian el por-
centaje de la produccién nacional de autopartes y de la exportacion.

Por otra parte, Vitro, que entr6 a la industria automotriz en el
mismo tiempo que Alfa, y también proviene del grupo Monterrey, rea-
liz6 la inversion conjunta con Ford para fabricar vidrios para vehiculos.
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Las caracteristicas de la fabricaciéon de autopartes de Alfa son la
produccién de cabezas de cilindros y monobloques de motores de
aluminio y despliega el negocio globalmente. Desde 2000, Nemak
adquirio diversas empresas estadounidenses y europeas de este ramo
y se convirtié en una proveedora global que cuenta actualmente con
34 plantas de produccidn en 14 paises de América del Norte, Europa,
América del Sur y Asia. La participacion de Ford en Nemak se redujo
a 7% en 2012, ya que principalmente Alfa ha soportado los fondos
de inversion para la ampliaciéon de negocios. En el sentido de que se
independiz6 de Ford y se convirti6 en la proveedora global, Nemak se
ubica en el primer lugar como Tier 1 ganadora.

Carso: negocios diversificados del billonario

Carso es el grupo econdémico que dirige Carlos Slim, algin tiempo
primer millonario del mundo. Sus negocios abarcan ampliamente
telefonia, internet, television por cable, bancos, operaciones finan-
cieras, tiendas departamentales, restaurantes, tabaco, metalurgia no
ferrosa, construccion de infraestructuras, etc. Uno de los holdings que
Slim posee y controla directamente es el Grupo Carso, en el cual una
empresa afiliada, Condumex, invierte en produccién de autopartes.

Carso es el grupo econdémico que Slim construy6 en una generacion.
El acontecimiento que le dio a su nombre reconocimiento en el mundo
fue la privatizaciéon de Telmex, empresa publica de telefonia, en 1990.
Slim gan6 la licitacion con el apoyo de compaiiias telefénicas de Estados
Unidos y de Francia. En los afilos 9o ampli6 los negocios de la telefonia
dentro de México, y después de 1999 expandi6 su fortuna adquiriendo
las empresas telefonicas de los principales paises latinoamericanos, y
finalmente ascendi6 al primer lugar del mundo en la lista de billonarios
de la revista Forbes en 2009.

Puede decirse que Carlos Slim amas6 grandes riquezas a través de
la adquisicién de las empresas. Condumex, que tiene bajo su control
la empresa de autopartes, fue adquirida por él en 1992. Condumex es
fabricante de cables para electricidad y comunicacion creada en 1952
con la inversion de la empresa extranjera.

Siendo ntcleo la produccién de cables, Condumex diversifico
los negocios y entr6 a la produccién de autopartes en 1963. En 1979
comenz0 la produccidn de arneces automotrices durante el fortaleci-
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miento de las politicas de fomento a la industria automotriz de parte
del gobierno mexicano.

Una de las razones por la que Condumex fue adquirida por Slim
fue el entorno econémico en México durante los afios 80 y 9o, cuando
podia realizarse la adquisicion flexiblemente. A mediados de los afios
80, muchas acciones poseidas por los bancos que se nacionalizaron en
la situacidn cadtica después de la crisis econémica de la deuda externa
de 1982 se lanzaron a la venta. Alrededor del 1990, se realiz6 a gran
escala la privatizacidén de las empresas publicas. Ademas, existieron
diversas empresas que se estancaron en sus negocios por las crisis
econdémicas de 1982 y la monetaria de 1994. Asi mismo, muchos inver-
sionistas, tanto nacionales como extranjeros, retiraron sus inversiones
debido a la incertidumbre econdémica. De esta forma hubo la situacién
en donde la propiedad de las empresas se hizo inestable, lo cual faci-
lit6 la adquisicion con el menor costo. Varias empresas, incluyendo a
Condumesx, que se encuentran en el Grupo Carso, fueron adquiridas
por Slim durante este periodo.

La misma historia la tiene para la entrada a la industria de auto-
partes San Luis: el holding del grupo econdémico creado en 1979 por
un miembro de la familia Madero, del que vino Francisco Madero,
héroe de la Revolucidon Mexicana. Logré la adjudicacion de Rassini
en la privatizacion de las empresas publicas para entrar a la industria
de autopartes.

3. PROVEEDORAS MEXICANAS EN LA RED DE PROVEEDURIA JAPONESA

Es complicado comprender, por falta de datos, la situacion real de
la incorporacién de las empresas mexicanas de niveles por debajo
de Tier 2 en la red de proveeduria. A continuacién, se presentara el
resultado del estudio de casos de la red de proveeduria japonesa con-
forme a la investigacién de campo que realicé. Se ha disefiado dicha
investigaciéon como sigue:



Estudio de campo sobre la red de proveeduria

Es dificil observar el perfil completo de la red de proveeduria a la
escala de un pais. Esto se debe a que son inmensas las empresas parti-
cipantes, y es complicado obtener la informacion sobre las empresas,
particularmente, de niveles por debajo de Tier 2. Por tanto, me enfoqué
ala cadena de suministro japonesa para realizar una investigacion de
campo con las empresas japonesas de autopartes y otras relacionadas
con la industria automotriz con la finalidad de averiguar su realidad.
Fueron objeto de la investigacion tres ensambladoras, 26 empresas
Tier 1, siete empresas Tier 2, una empresa Tier 3, tres empresas expor-
tadoras de partes y materias primas, tres compafiias de comercio y dos
empresas de equipos e instrumentos de produccion. En total fueron
45 empresas.

Las empresas entrevistadas son, en su mayor parte, las proveedoras
de una ensambladora automotriz. La misma ensambladora contaba
con unas 170 empresas Tier 1 dentro de México en 2012. Entre ellas, la
importancia de las empresas japonesas de autopartes fabricantes de
componentes clave es alta, las cuales suman 20 empresas.

Las empresas entrevistadas incluyen a casi todas las proveedo-
ras de dicha ensambladora, excepto algunas de las que no obtuve su
colaboracién. Es por ello, consideré factible observar en concreto el
proceso de la formacion de la red de proveeduria y sus caracteristicas
actuales.

Escasas proveedoras mexicanas

En la entrevista que se aplicé a las 34 empresas Tier 1, Tier 2 y Tier
3, se pregunto si contaban con proveedoras mexicanas, y en su caso
sus nombres. El resultado es que solo 22 empresas cuentan con pro-
veedoras mexicanas que se dedican al suministro de materiales para
las autopartes, a la produccion de autopartes que se integran a vehi-
culos y al procesamiento por contrato de una parte de fabricacién de
autopartes. Entre ellas, las 19 empresas proporcionaron los nombres
de sus proveedoras mediante lo cual elaboré una lista de las empre-
sas mexicanas de niveles Tier 2 y debajo. Segtin dicha lista, podemos
observar lo siguiente:
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La lista contiene a 64 empresas mexicanas. Algunas de ellas pro-
veen a mas de dos empresas japonesas, por lo que seran 78 empresas
en numero bruto. Una de las caracteristicas resaltantes es que 42 de las
78 empresas proveen solo a cuatro empresas japonesas. Las 15 empre-
sas japonesas restantes solo cuentan con 36 empresas en total, es decir,
una empresa solo tiene entre una y cuatro empresas mexicanas como
proveedoras.

Otra caracteristica es que ocho de dichas 64 empresas mexicanas
son de las 46 empresas “ganadoras de Tier 1” a las que se refirieron
anteriormente, y seis de esas ocho empresas son de los grupos eco-
noémicos que se enumeran en el cuadro 3-4. Este hecho muestra que, a
excepcion de algunas pocas empresas japonesas, las empresas mexi-
canas casi no han sido incorporadas a la cadena de suministro como
proveedoras de niveles de Tier 2 e inferiores, y ademas, entre estas
empresas, las empresas “ganadoras de Tier 1” son predominantes.

Las razones por las cuales las cuatro empresas japonesas antes
citadas cuentan con un nimero relativamente grande de proveedoras
mexicanas son las siguientes: En primer lugar, son aquellas que tienen
una alta proporciéon de compras domésticas. Es por ello que el nimero
de las proveedoras locales es grande. Entre ellas, la proporcion de las
empresas mexicanas es pequeia, si bien el universo es grande por lo
que el namero absoluto es aumentado. En segundo lugar, son las que
se esfuerzan por buscar las proveedoras locales.

Aunado a lo mencionado anteriormente, puede afirmarse que la
incorporacion de las empresas mexicanas a la red de proveeduria de
OEM es sumamente escasa tomando en cuenta las cifras relativas a la
proporcién de las empresas mexicanas en la totalidad del sector de
autopartes, la de las compafias mexicanas entre las empresas Tier 1
y el nimero de las empresas mexicanas de niveles por debajo de Tier
1y 2 incorporadas a la red de proveeduria japonesa. El motivo por el
que las empresas japonesas no seleccionan a las empresas mexicanas
como proveedoras es que existen varias opciones que ellas consideran
pertinentes ya sea de comprar a otras empresas extranjeras instaladas
en México y/o importar los materiales necesarios para la produccién.
Lo que posibilita esas opciones es la existencia de la red de proveedu-
ria de América del Norte. El proceso de formacion de dicha cadenay
su estructura se observaran en los capitulos v y vi, respectivamente.
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Por otra parte, el hecho de que las cuatro empresas japonesas
cuenten con un gran niumero de proveedoras mexicanas sefiala que
no esta totalmente cerrada la posibilidad de incorporacién a la red
de proveeduria para las empresas mexicanas, y que es un elemento
importante para analizar las perspectivas en un futuro. Este tema se
abordara més en el dltimo capitulo junto con el anélisis de las carac-
teristicas de las 64 empresas mexicanas de niveles Tier 2 y debajo.



CAPiTULO IV
Prehistoria de la formacion
de la red de proveeduria
de america del norte

Motor: nicleo del
vehiculo (fotografiada
por la propia autora).

En el periodo de la industrializacion por sustitucién de importaciones,
que durd hasta 1982, existio una red de proveeduria a escala nacional
en donde las empresas mexicanas fueron los principales actores. Si
bien, como se observd en el capitulo anterior, actualmente la incor-
poracion de las empresas mexicanas a lared de proveeduria de oem es
muy escasa. ¢Por qué surgid este cambio? Una de las razones es que la
red de proveeduria a escala nacional se sustituy6 por la de América del
Norte, mientras las empresas mexicanas fueron eliminadas y sucedi6
la elevacion de los requisitos para la incorporacion.
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El presente capitulo analizara el contexto en que sucedi6 esta sus-
titucion de la red de proveeduria. Primero, veremos el entorno de la
formacion de la red de proveeduria a escala nacional.

1. RED DE PROVEEDURIA EN EL PERIODO DE LA INDUSTRIALIZACION
POR SUSTITUCION DE IMPORTACIONES

Arranque de las politicas de fomento a la industria automotriz

El desarrollo pleno de la industria automotriz de México se remonta a
la promulgacién del decreto, en 1962, que establecid el fortalecimiento
a esta industria por parte del gobierno mexicano.

Entre las principales ensambladoras, Ford, M y Chrysler ya se
habian instalado en México ese afio, si bien, solo ensamblaban vehicu-
los e importaban las autopartes en Kit de montaje. El decreto de 1962
disponia principalmente la prohibicion de la importacion de motores
y partes mecanicas, la prohibicién de la produccion de partes para las
ensambladoras (excepto motores y autopartes que ya se fabricaban
desde antes del decreto), la imposicidon de la fabricacién nacional de
autopartes, mas de 60% del costo de produccion de vehiculos com-
pletos, y el limite de 40% de la participacion del capital extranjero en
las proveedoras de autopartes. A través de este decreto, las ensambla-
doras ya no pudieron importar motores y partes mecanicas, y ademas
debieron adquirir 60% del costo de produccién dentro de México. Al
mismo tiempo, por esta restriccidon, excepto los motores y las partes
que se habian estado produciendo desde antes, las ensambladoras
necesitaron conseguir la mayoria de las autopartes en las proveedoras
locales. No obstante, no existieron las proveedoras de autopartes en
Meéxico, vispera de la creacidon de la industria de autopartes. Y como
se restringi6 la participacion del capital extranjero en 40% del capi-
tal social de las proveedoras de autopartes, no pudieron invitar a las
empresas de 100% del capital extranjero. Es decir, las ensambladoras
se obligaron a fomentar a las proveedoras de autopartes de 60% del
capital mexicano. La meta del gobierno mexicano fue precisamente la
creacion de la industria de autopartes integrada por empresas mexi-
canas a través del apoyo de parte de las ensambladoras.
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Tomando esta politica de fomento como oportunidad de entrar
al mercado mexicano, alrededor de la promulgaciéon del decreto en
1962, Nissan y Volkswagen llegaron a México en 1961 y 1963, respec-
tivamente.

Apoyo de las ensambladoras al crecimiento
de las proveedoras de autopartes

Las ensambladoras a las que se les restringi6 la importacién de las
partes y que fueron obligadas a fomentar a las proveedoras de auto-
partes con 60% del capital mexicano, solicitaron a los fabricantes de
autopartes del pais de origen que vinieran a México con la inversion
de solo 40% de la participacion en el capital, mientras procuraron
encontrar a las empresas mexicanas que pudieran ser contrapartes de
alianza estratégica. Los candidatos fueron los empresarios que estaban
en proceso de crecimiento y que luego formaron los grupos econo6-
micos. Habia casos en que el gobierno mexicano promovia a dichos
empresarios a participar en la alianza estratégica. Puede decirse que
las ensambladoras y el gobierno cumplieron el papel de vincular a las
proveedoras extranjeras con los empresarios mexicanos.

A pesar de ello, hubo varias empresas extranjeras de autopartes
que se negaron a invertir en México debido a la restriccion de la par-
ticipacién de 40%. En este caso, las ensambladoras buscaron y apo-
yaron a las empresas mexicanas. Al respecto, M. Bennet sefiala un
hecho interesante (1986): Cuando las empresas alemanas de autopartes
rechazaron venir a México, Volkswagen impulsé la constitucidon de
proveedoras de autopartes por inmigrantes europeos en México. En
este caso, las empresas alemanas de autopartes no aportaron el capital,
sino que apoyaron con el otorgamiento de la licencia de tecnologia.
Se observan, entre los fabricantes de autopartes como Bocar, provee-
dora de autopartes de los grupos econémicos que se sefialan en el
cuadro 3-4, unas empresas construidas por los inmigrantes europeos,
lo cual proviene de las circunstancias mencionadas en la creacion de
la industria de autopartes.
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Politicas de promocion de exportaciones en los 70

Sibien, el decreto de 1962 dio como resultado la creacion de la industria
de autopartes, prontamente mostro sus limites en dos aspectos: eficien-
cia productiva y ahorro de divisas. Respecto a la eficiencia productiva, el
gobierno no pudo frenar el nimero de ensambladoras entradas, lo cual
fragment6 los mercados sin lograr la economia de escala. En cuanto al
ahorro de divisas el volumen de importacion de las partes por vehiculos
completos se redujo, sin embargo, el aumento de la produccidén total
increment6 el volumen global de la importacién en la industria entera.

Lo que se estableci6 con la finalidad de resolver los problemas de
la eficiencia productiva y de ahorro de divisas fue la politica de pro-
mocién de exportaciones. Esta arrancé en 1969 conforme a lo cual se
promulgaron dos decretos, en 1972 y 1977, respectivamente.

El decreto de 1972 estableci6 principalmente las reglas sobre la obli-
gacion de la exportacion y la restriccion de las lineas y el modelo de
produccién de parte de las ensambladoras, y la produccién nacional en
70% para las empresas de autopartes. Mejor dicho, las ensambladoras
debieron obtener, a través de exportaciones, cierta proporcion de divi-
sas necesarias para la produccién conforme a las cuotas otorgadas por
el gobierno. Dicha proporcion fue de 30% en 1973, y se debiera subir
paulatinamente a 100% en 1979, y ademas, 40% de los autos exportados
deberian contener partes producidas por empresas nacionales. Es decir,
requirié a las ensambladoras que consiguieran por su propia cuenta las
divisas y apoyaran a las empresas de autopartes en sus exportaciones,
y, asi mismo, que las proveedoras de autopartes se procuraran domés-
ticamente los insumos y las partes.

La proporcién de la exportacion establecida por el gobierno fue
alcanzada hasta 1974, si bien en los afnos posteriores se dificultéd el
logro debido al aumento de la proporcién. Se comenzd a incrementar
la proporcién de la industria automotriz que ocupaba el déficit comer-
cial que habia ido a la baja, lo cual requirié una reconsideracién de
las politicas de fomento a la exportacion y finalmente se promulgd un
decreto en 1977.

El contenido de dicho decreto fue el siguiente: 1) Introduccion
del régimen presupuestario de divisas contra ensambladoras. El pre-
supuesto de divisas consiste en la asignacién de divisas y las expor-
taciones netas de las empresas, estableciendo que aquella fuera cero
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hasta 1982 y obligando que las empresas se procuraran las divisas por
si mismas; 2) Imposicidon a las ensambladoras que obtuvieran el 50%
del presupuesto de divisas con las exportaciones de las proveedoras de
autopartes; 3) Ampliacion de la obligacion de la produccién nacional
para las ensambladoras y las proveedoras de autopartes; y 4) Autoriza-
cion de la produccion adicional de motores a condiciéon de que fuera
exportado como minimo 60% del volumen de la produccion anual del
motor. Como resultado de este decreto, primero las ensambladoras se
inclinaron a establecer nuevas plantas de produccién de motores para
el mercado norteamericano, lo cual impulsé la transformacién de la
industria automotriz a la exportadora, y en segundo lugar, las empresas
mexicanas ampliaron sus inversiones en la industria de autopartes.

Resultados de las politicas de promocion a la exportacion

Por el decreto de 1977, Nissan estableci6 en 1987 la nueva planta de
motores en Toluca, Estado de México, cerca de la Ciudad de México.
Sucesivamente Volkswagen ampli6 la planta existente de Puebla con
el fin de fabricar los motores para la exportacion. En 1981, M cre6 en
Ramos Arizpe, Coahuila y Chrysler establecié en Saltillo, del mismo
estado, las nuevas plantas de motores, respectivamente. En 1983, Ford
construy6 la nueva planta para producir motores orientados a la expor-
tacion en Chihuahua.

En 1983, 1a produccion en México alcanzd los 210 mil automoviles y
137 mil motores. La inversion de las cinco ensambladoras en las plantas
de motores fue una precursora que convirtié a México en la plataforma
de produccién y exportacion hacia Estados Unidos. En el capitulo 1 se
senald la lista de los diez primeros productos de exportaciones en 1980
(cuadro 1-3), en la cual aparecen las autopartes como el tinico producto
manufacturero, esto fue debido a lo que acaba de observarse en este
parrafo.

Una de las caracteristicas de la ubicacion de las plantas de las
tres grandes ensambladoras estadounidenses fue que las establecie-
ron en las regiones cerca de la frontera de Estados Unidos tales como
Coahuila o Chihuahua liquidando las existentes ubicadas en la Cuidad
de México, que era el principal mercado. Lograron frenar el costo
salarial con el traslado de las plantas a distintas regiones de la Ciudad
de México, donde la influencia de los sindicatos era fuerte, y también
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disminuir el costo de transporte ubicandolas cerca de Estados Unidos,
que era el destino de exportaciones.

El decreto de 1977 obligd a las ensambladoras el superavit en la
balanza de pagos de divisas y la obtencién de 50% del presupuesto de
divisas con la exportacioén por parte de las proveedoras de autopartes,
lo cual ademaés llevé consigo a las ensambladoras a fomentar en las
proveedoras de autopartes la capacidad exportadora. Como se men-
ciond antes, la incursién de los dos grupos econdmicos Alfa y Vitro
en la industria de autopartes en esta época fue por la invitacién de
parte de Ford.

Por lo anterior, crecid la inversion para la exportacion, si bien
la obtencidn de divisas, que era uno de los objetivos principales del
decreto de 1977, no se logr6 debido al aumento de ventas de automo-
viles dentro del pais a causa del auge petréleo. No se llevo a cabo el
plan del régimen de presupuesto de divisas como habia sido progra-
mado y empeord el déficit comercial de la industria automotriz. En
esta situacion, México se enfrentd a la crisis econdémica de la deuda
externa en 1982, que fue el detonante para la reforma econémica neo-
liberal de México.

Red de proveeduria con preponderancia de proveedoras

Se observaran las caracteristicas de la red de proveeduria en la indus-
trializacion de sustitucién de importaciones.

Con motivo del decreto de 1962, aparecieron dos tipos de provee-
doras de autopartes en México. Uno fue formado por escasas empresas
que producian los componentes clave, a las cuales las proveedoras
de capital extranjero aportaban, pero 60% fue ocupado por el capital
mexicano. Otro fue de diversas empresas pequefias que fabricaban
piezas sencillas y baratas, y su mayoria fue de capital mexicano en
100% con las licencias tecnoldgicas de las empresas extranjeras.

La red de proveeduria en esta época de la industrializaciéon de
sustitucion de importaciones ha sido establecida con las siguientes
caracteristicas:

Primero, la producciéon se ha concentrado en pocas proveedoras
de autopartes. Segin M. Bennet quien realiz6 la entrevista con las
proveedoras de autopartes en 1981, existieron 400 empresas. Si bien,
en su mayoria eran de tamano pequeno, y las 27 proveedoras con las
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que ¢l se entrevist6 generaban 63% del total de ventas de este sector.
Las ensambladoras fueron las que tomaron la iniciativa de crear y
fomentar a las proveedoras de autopartes, por lo que esta concentra-
cién productiva muestra que solo pocas empresas mexicanas fueron
reconocidas por las ensambladoras.

En segundo lugar, relacionado con el primer punto, se ha dado un
estado monopolico u oligopolico del suministro seglin componentes.
El cuadro 4-1sefala el resultado de la entrevista que realizé M. Bennet
sobre la ocupacidn de las principales empresas en los mercados segiin
tipos de componentes. Los componentes que las principales empresas
generan, mas de 50% del mercado, abarcan a 24 de los 30 componen-
tes en la lista. Una sola proveedora suministraba estos componentes
a varias ensambladoras, estableciendo una red de proveeduria con
preponderancia de vendedores, que difiere del estilo japonés donde
esta estratificada y vinculada con el contrato estable, y al estilo esta-
dounidense, en que se adquieren los componentes sencillos desde
varias proveedoras, mientras la produccién interna de las autopartes
es relativamente alta.

Tercero, la protagonista en esta red de proveeduria fue la empresa
mexicana, y en particular, sus principales empresas han sido de los
grupos economicos. Esto se debe a que invitaron a los empresarios
mexicanos que habian acumulado los capitales en distintos sectores en
el proceso de industrializacion previo a la creacién de las proveedoras
de autopartes. Ellos buscaban destinos de inversion con alta rentabi-
lidad y diversificaron sus negocios hacia la industria de autopartes, y
en otras palabras, la incursion en esta industria fue un paso para ellos
con la finalidad de formar sus respectivos grupos econémicos. Fue una
nueva industria por lo que no existi6 la tecnologia dentro del pais. Las
que sostuvieron tecnoldgicamente a estas nuevas empresas fueron
las proveedoras extranjeras de autopartes que participaron con sus
capitales y/o cedieron sus licencias de tecnologia.



Cuadro 4-1
Participacion del mercado por la mayor empresa de principales
autopartes (en los afos mediados de los 80)

Participacion del mercado Numero de
Nombre de autopartes .

por la mayor empresa componentes

Menos de 10% 0

De 10% hasta 20% Ciguienales 1

De 20% hasta 30% 0

De 30% hasta 40% Rines para camion 1

Tambores de freno, discos, mangueras, tubos de
De 40% hasta50% freno y cilindros /Amortiguadores /Transmisio- 4
nes /Baterias

Balatas /Discos de embrague y platos de presion
/Anillos para piston / Cojinetes para motor y re-

De 50% hasta 60% tenes / Varillas / Sistema de ignicién / Muelles 8
de suspension / Carburadores
Interiores /Componentes de flechas cardan ex-

De 60% hasta 70% cepto transmisiones /Arneses y cables para ba- 3
terias
Pistones / Sistemas para escape / Bujias / Rines

De 70% hasta 80% para automoviles / Bomba de combusti?les./ Su- 3
jetador de manguera / Interruptores eléctricos /
Carrocerias para camion

De 80% hasta 90% I\;z:::lj(ljans de motor / Calefactores / Cables de 3

Mas de 90% Parabrisas y otros vidrios / Radiadores 2

Total 30

Nota 1: Dentro de componentes se incluyen los componentes sistematicos, las partes
funcionales y las componentes. En cuanto a sus diferencias, véase la Graficas-1y
su explicacion.

Fuente: Elaboracién por la autora basada de (Bennett, 1986: 31-33).

2. DINAMISMO DE LA REFORMA NEOLIBERAL EN MEXICO
Crisis de la deudas externa y el cambio de la estrategia de desarrollo

Durante el periodo de los finales de los afnos 70 hasta 1982, previo a
la crisis de la deuda externa, México tuvo un auge de petréleo. Gra-
cias a la subida del precio del petrolero del aquel tiempo, México
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obtuvo un gran ingreso por las exportaciones de petroleo, y los ban-
cos comerciales internacionales le otorgaron una gran cantidad de
créditos a México por ser pais productor de petroleo. Los gobiernos
y las empresas privadas activaron las inversiones en los grandes pro-
yectos, tanto para infraestructura, como para industria pesada, entre
ellos se incluian las de las ensambladoras y las empresas de autopar-
tes. Sin embargo, la prosperidad dependiente de las deudas no dur6
tanto tiempo. En 1982 bajo el precio petrolero y Estados Unidos tomo
las politicas monetarias con la tasa de interés alta, lo cual provoco
una incertidumbre para el futuro y comenzé la fuga de capital desde
México. Resulté que se agotaron las reservas de divisas, se declind
rapidamente el tipo de cambio, se expandieron las obligaciones pen-
dientes de pago, y el gobierno mexicano y las empresas privadas se
encontraron en la insolvencia de liquidar las deudas.

60 mil millones de un total de 80 mil millones de do6lares fueron
deudas publicas. El gobierno mexicano realizaba las negociaciones por
el pago diferido de las deudas con los bancos comerciales internaciona-
les, contra lo cual el Banco Mundial y el rmr le condicionaron la reforma
estructural de la economia. Por consiguiente, a partir de los finales de
los afios 8o se llevo a cabo la reforma econdmica liberal a través de la
liberalizacion del comercio exterior, privatizaciones de las empresas
publicas y desregularizacion de la inversion extranjera. En las politicas
de sustitucion de importaciones, como muestra tipicamente el caso de
la industria automotriz, se aumentaba la importacién entre mas se avan-
zaba la sustitucioén de importaciones, lo cual no logré superar el muro
de larestriccion de divisas. Es por ello que dichas politicas se atascaron
totalmente por la crisis econémica proveniente de la deuda externa.

Paralelo a las reformas econdmicas, el gobierno mexicano dio el
viraje paulatinamente hacia la liberalizacién del comercio y la desre-
gularizacion de la inversion extranjera para la industria automotriz a
través de los dos decretos promulgados en 1983 y 1989.

Cambio de las politicas de la industria automotriz

El decreto publicado en 1983, después de la crisis de la deuda externa
contenia las siguientes disposiciones: imposicion de equilibrar el pre-
supuesto de divisas; obligacion de la exportacién de autopartes por
50% del presupuesto de divisas. Reconocid que hasta 20% del 50% res-
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tante lo pudieran exportar las empresas maquiladoras. La maquiladora
es el régimen con la finalidad de atraer las empresas extranjeras, donde
les permite importar sin pagar aranceles materias primas, partes y/o
maquinarias necesarias para productos destinados a la exportacion,
y en general se les llaman maquiladoras aquellas que se constituyen
para aprovecharse de este régimen; mayor imposicion de la produc-
cidén nacional para ensambladoras y la industria de autopartes; limita-
cién de las lineas de produccion y de modelos; producciéon de lineas
adicionales condicionada a que fuera autosuficiente en divisas y se
exportaran mas de 50% de los automoviles a producir. Los porcentajes
de produccién nacional en este caso serian inferiores a medida que
las exportaciones fueran de mayor cantidad.

El decreto de 1983 gener¢ el efecto de inducir nuevas inversiones
por parte de las ensambladoras para exportaciones imponiendo el
equilibrio en el presupuesto de divisas, permitiendo la instalaciéon
de nuevas lineas de produccion destinada a exportaciones y flexibili-
zando el porcentaje de la produccién nacional. Ademas, se estableci6
el esquema donde permitieron incorporar las exportaciones de partes
por las maquiladoras en el presupuesto de divisas, lo cual provocd
la inversion de las empresas extranjeras en las maquiladoras. Por otra
parte, la limitacion de las lineas de producciéon y de modelos, y la mayor
imposicidon de la produccién nacional no tuvieron el efecto sustancial
debido a que el mercado interno disminuy¢é drasticamente y hubo un
viraje hacia la produccién y la inversion orientada a exportaciones.

Las herramientas para el impulso de la sustitucién de importa-
ciones en las politicas de fomento a la industria automotriz fueron
la regulacion de los porcentajes de la produccion nacional y la res-
triccion de la inversidn extranjera en las proveedoras de autopartes.
Estas trabas no fueron aplicables mediante el decreto de 1983 con la
flexibilizacion de los porcentajes de produccion nacional para exporta-
ciones y el uso de las maquiladoras. El decreto emitido en 19089 ampli
esta desregularizacion para toda la industria automotriz orientada al
mercado interno. Sus principales disposiciones fueron las siguientes:
liberalizacién de compra de autopartes de las ensambladoras; libe-
ralizacion de la fabricacion de autopartes en el pais por parte de las
ensambladoras; sustitucion del porcentaje de produccién nacional por
el del valor agregado nacional y su disminucion drastica; supresion de
la restriccion de la inversion extranjera en la industria de autopartes
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posibilitando la importacion de vehiculos completos por ensamblado-
res en caso de que contara con superavit de divisas; continuacion de
la obligacion de la balanza comercial de divisas. Se les ampliaron a las
ensambladoras las opciones tanto para la produccién dentro y fuera
del pais o la importacién, como para la adquisicién de autopartes, lo
cual les permitio6 seleccionar a las proveedoras de autopartes por pre-
cio, calidad y tiempo de entrega, entre otros. A través de lo anterior, en
la relacion transaccional de la cadena de suministro, la preponderancia
de vendedoras se invirtié a la de compradores.

El TLCAN, que entrd en vigor en 1994, estableci6 otras condiciones a
cumplir paulatinamente, tales como: se suprimiera hasta 2004 la obli-
gacion relativa al porcentaje del valor agregado nacional, tanto en las
ensambladoras como en las proveedoras de autopartes, y la obligacién
de equilibrar la balanza comercial de divisas contra las ensambladoras;
se aumentara la proporcion de la produccion regional en el TLcaN en
62.5%, como requisito de ser fabricantes regionales para diferenciar a
los productores de fuera de la region; se aumentara la proporcién de
ventas de las maquiladoras en México y se liberara de la restriccion
a partir de 2001.

La reforma neoliberal de la industria automotriz de México se
finiquitd con el TLcaN en el sentido de que se establecié un marco
institucional.

3. DINAMISMO DE LA REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ EN EstaDOS UNIDOS

En Estados Unidos se tuvo también la necesidad de formar la red de
proveeduria norteamericana. Tal vez, la formacion de esta red de pro-
veeduria no hubiera ocurrido, como sucedi6 en realidad, en la forma
rapida y a gran escala inducida solo por el dinamismo impulsado por
la reforma econdémica neoliberal de México. La necesidad que tenia
Estados Unidos provenia de la competencia intensa en la industria
automotriz provocada por el ascenso de las ensambladoras japonesas.

[77]



Intensidad de la competencia y la reestructuracion
de los Big Three estadounidenses

En los afnos 70, el mundo experimenté dos crisis petroleras, en 1973 y
1979. En Estados Unidos, el gobierno arrancé la regulacion del consumo
de combustible de automéviles en 1978, y ademas, por la subida del
precio de petrdleo causada por la segunda crisis petrolera, los usua-
rios comenzaron a preferir los autos compactos con rapidez. Los Big
Three estadounidenses que crecieron con la distribucién de vehiculos
grandes no pudieron responder agilmente al cambio de la demanda del
mercado y se metieron en dificultades. Por otra parte, las ensambladoras
japonesas, que habian logrado sus crecimientos con la venta de autos
compactos y la competitividad mediante el sistema de desarrollo y de
produccioén eficiente, aprovecharon la ocasion para aumentar rapida-
mente la presencia en el mercado estadounidense. Una de las medidas
para la reestructuracién de las operaciones que realizaron dichos Big
Three estadounidenses para recuperar sus posiciones fue incorporar a
México, con bajo costo laboral, como una de las plataformas de fabri-
cacion de vehiculos destinados al mercado de América del Norte. La
creacion de las plantas de produccion de motores en México por los
Big Three estadounidenses en los finales de los afios 70 fue parte de las
reestructuraciones de sus operaciones. Sin embargo, México, antes de la
crisis de la deuda externa, no disponia de las condiciones institucionales
para convertirse en la plataforma de exportaciones, sino hasta que se
promulgd el decreto de 1983.

Las condiciones competitivas del mercado estadounidense se
hicieron mas severas en los afios 8o. El aumento de las exportaciones
de vehiculos japoneses provoco) el conflicto comercial entre Estados
Unidos y Japon, y en 1981 el gobierno japonés decidié reducir la expor-
taciéon de automoviles para Estados Unidos ante la presion de parte
del gobierno estadounidense. A pesar de ello, las ensambladoras japo-
nesas iniciaron la inversién en Estados Unidos con el fin de mantener
sus posiciones en el mercado. La pionera fue Honda, en 1982, y luego
siguieron otras ensambladoras independientemente (Nissan en 1983,
Mazda en 1987 y Toyota en 1988), y también en alianza estratégica
con las empresas estadounidenses (Toyota y oM en 1984, Mitsubishi
y Chrysler en 1988, y Suzuki y cMm e Isuzu y Fuji Heavy Industries en
1989) para establecer las plantas de produccién en Estados Unidos.
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Las proveedoras de autopartes siguieron a las ensambladoras. Segun el
estudio de K. Shimokawa, se establecieron por lo menos 180 empresas
japonesas en Estados Unidos (Shimokawa, 1990).

La inversion de la competitividad de las ensambladoras japone-
sas y de las estadounidenses se debid a que, aparte del cambio de la
demanda del mercado por vehiculos compactos, las ensambladoras
japonesas lograron establecer el sistema de desarrollo y de produccion
eficiente que posibilitaba el mejoramiento constante y permanente
de la calidad, la productividad, el tiempo de entrega y la flexibilidad.

Cambio de la industria automotriz estadounidense

Por la intensidad de la competencia entre empresas a partir de la entrada
de las companias japonesas al mercado estadounidense sucedieron los
siguientes cambios en la industria automotriz estadounidense:

Primero fue el aprendizaje por parte de los Big Three de Estados
Unidos sobre el sistema de desarrollo y de produccién de las ensam-
bladoras a través de la colaboracién de negocios y/o las transacciones
comerciales. Durante los afios 80 y 9o aparecieron diversos estudios
comparativos a nivel internacional sobre la productividad, la competi-
tividad y el sistema administrativo de Japon, Estados Unidos y Europa
por varios investigadores de estos paises.

Entre ellos, la obra que mas influy6 en las mentes de la gente
fue The machine that changed the world (La mdquina que cambio el
mundo) escrito por J.P. Womack et. al. (Womack et. al., 1990). Este
estudio demostro con cifras concretas la diferencia de productividad
entre las ensambladoras japonesas, estadunidenses y europeas. Las
ensambladoras estadounidenses y europeas procuraron mejorar la
competitividad adoptando parcialmente el sistema de desarrolloy de
produccion de las ensambladoras japonesas, reestructurando las orga-
nizaciones. La clave del aprendizaje fue la colaboraciéon de negocios
con las empresas japonesas, siendo la alianza estratégica NUmMmI entre
Toyota y GM el caso representativo. Como resultado, se afirma que
las ensambladoras estadounidenses lograron alcanzar parcialmente
el nivel de competitividad de las japonesas.

Segundo, fue el movimiento hacia el sur de la planta de produc-
cién, que incluye no solamente a Estados Unidos, sino también mas
alla de la frontera: México. La ampliacion de las plantas de las ensam-
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bladoras en México ya habia comenzado desde finales de los afios 70
con la creacion de las plantas de motores, la cual se desarroll6 atin méas
a través de la serie de las politicas que tomaron los gobiernos mexi-
canos desde el decreto de 1983 hasta la formacion del TLcan. Los Big
Three estadounidenses reconsideraron sus sistemas de produccién a
nivel del continente norteamericano, distribuyeron las plantas segin
modelos posicionando a México como plataforma de produccion de
automoviles de tamano mediano y compacto y de motores e incluso
autopartes intensivas en mano de obra, y asi ampliaron sus inversio-
nes. Respondiendo a este movimiento de los Big Three, Volkswagen y
Nissan expandieron sus inversiones en México para convertirlo en la
planta orientada a exportacion.

El tercer cambio fue la escision del sector de autopartes de las
ensambladoras estadounidenses y la concentracién de la produc-
cién en el sector de autopartes a través de la fusion y adquisicion de
empresas. Una de las estrategias que adoptaron las ensambladoras
estadounidenses para competir con las japonesas fue la modulariza-
cidn y la subcontratacion de la produccién de autopartes. Una de las
caracteristicas de la adquisicion de autopartes en las ensambladoras
estadounidenses fue la produccién interna de las mismas. Dejaron
esta produccidn interna y procuraron conseguir las autopartes como
componentes ensamblados de médulo de parte de las proveedoras
externas. La ventaja de subcontratar la fabricacion de los médulos
era reducir el costo de desarrollo y de produccién. Para el final de los
afios 90, se escindieron los sectores de autopartes de om y de Ford
y se establecieron las empresas de autopartes independientes: Del-
phi y Visteon. Las principales industrias de autopartes de Estados
Unidos, incluyendo a estas dos empresas, realizaron la adquisiciéon
de otras empresas del mismo giro con la finalidad de diversificar los
componentes orientados a la modularizacidn, lo cual llev6 consigo
la concentracién de la produccion entre las proveedoras Tier 1. Las
empresas Tier 1 empezaron a involucrarse en el disefio fundamental de
vehiculos con las ensambladoras y la relacion entre ellas se estrechd.

Para realizar la producciéon de los mddulos cerca de las plantas de
las ensambladoras, estas proveedoras Tier 1, convertidas en grandes
empresas, intensificaron la inversién a otros paises.

Los cambios mencionados progresaron involucrando a México
como parte de la plataforma de produccion.
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CAPITULO V
Reestructuracion de
la red de proveeduria

Parte interior del
tablero de vehiculos
(fotografiada por la
propia autora).

1. FORMACION DE LA RED DE PROVEEDURIA DE AMERICA DEL NORTE
Incremento de la inversién de las ensambladoras

Después de la crisis econémica de la deuda externa, se acelera la
conversion del sector automotriz de México en exportador. Esto fue
debido a que, ademas del cambio de las politicas, México aument6 su
competitividad en los costos como plataforma de exportacion a causa
de la caida de las monedas.
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Nissan, en 1984, abrid su segunda planta de produccién en el
Estado de Aguascalientes y comenz6 la fabricacién de motores para
su exportacion. General Motors, en 1984, y Chrysler, en 1985, iniciaron
respectivamente el ensamblaje de vehiculos para exportacion en las
nuevas plantas establecidas en Coahuila. Ford cre6 una nueva planta
en Hermosillo, Sonora, que colinda con la frontera de la costa oeste de
Estados Unidos y empez6 la fabricacion de automéviles para expor-
tacion en 1986.

Volkswagen decidio, en 1992, convertir la planta existente en Pue-
bla en la plataforma de fabricacion y exportaciéon del nuevo modelo
de Beetle. En 1994, General Motors estableci6 la nueva planta de pro-
duccidon de camiones compactos para exportacion en Silao, Guana-
juato. En el mismo afio, Nissan inici6 el ensamblaje de vehiculos para
exportacion en la planta de Aguascalientes.

Las nuevas plantas de produccién cuentan con instalaciones de
punta y el sistema japonés de produccion. La creacién y administra-
cién de la planta de Ford en Hermosillo se realizaron en colaboracién
de Mazda. En la planta de Silao de General Motors se introdujo el
modelo numMmr de Estados Unidos adaptiandolo a las condiciones de
México. Asi pues, el sistema japonés de produccién, con ciertos con-
flictos en materia laboral al momento de su introduccién y su ajuste
a las condiciones presentes en México, ha penetrado en los campos
de fabricacién exitosamente, y ha mejorado la eficiencia productiva.

Llegada de las proveedoras extranjeras de autopartes

Desde el punto de vista del impacto a las empresas mexicanas, existe
una gran brecha entre el decreto de 1977 y el de 1983. Hasta que se
promulgd el decreto de 1977 estuvo vigente la politica del fomento a
las empresas mexicanas. Si bien, a partir de la emision del decreto de
1983, la proteccion para las empresas mexicanas fue disminuyendo.
Conforme al decreto de 1983, fue posible contabilizar la exporta-
cién de las maquiladoras en el presupuesto de divisas de las ensam-
bladoras, lo cual revitaliz6 la creaciéon de maquiladoras que son com-
petencia de las empresas mexicanas. Se establecieron varias maquila-
doras para la produccion de autopartes entre 1984 y 1987, cuyos prin-
cipales promotores fueron las ensambladoras que, a la vez, fueron
presionadas por el gobierno para que equilibraran el presupuesto de
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divisas. Segtn nuestros estudios sobre la reestructuracion del sector
automotriz de México, entre los Big Three de Estados Unidos, General
Motors contaba con 30 plantas maquiladoras, Ford con diez y Chrysler
con siete en 1989, un total de 47 plantas que ocupaban 33% de la tota-
lidad de las maquiladoras donde se fabricaban las autopartes (Zapata,
Hoshino y Hanono, 1990). Ademas, segtin Carrillo, General Motors ya
iniciaba la produccion de autopartes desde 1978 utilizando el régimen
de maquiladora, y el nimero de sus plantas pasé de 27 en 1988, a 32
en 1992 y finalmente a 6o en 2003. El aumento de las plantas fue para
responder a la modularizacién, y estas plantas se independizaron de
General Motors, como Delphi, en 1998 (Carrillo, 2004).

A través del decreto de 1989 se liberaliz6 la compra de compo-
nentes de parte de las ensambladoras, lo cual posibilit6 bajar el grado
de valor agregado nacional, ademas de aportar el 100% del capital
extranjero a las proveedoras de autopartes, y todo esto provocd una
competencia severa entre los fabricantes de autopartes mexicanos y
los productos importados e incluso las empresas extranjeras incur-
sionadas.

Lara y otros investigadores realizan estudio sobre Lear Corpora-
tion, fabricante de asientos para vehiculos de Estados Unidos. Segin
ellos, dicha compafiia expandié su empresa adquiriendo a otras per-
tenecientes al sector de asientos en Estados Unidos en el inicio de
los afios 9o. Entre las empresas adquiridas se incluia la empresa de
asientos de Delphi, que era todavia la filial de General Motors. Esta
compafiia invirtié6 en México poco antes de la entrada en vigor del
TLCAN, y cred una nueva planta y adquiri6 otras empresas, y finalmente
se convirti6 en la fabricante de mddulos interiores que contaba con 20
plantas hasta el 2000 (Lara, Trujano y Garcia-Garnica, 2005).

Por otra parte, segun Carrillo y Gonzalez, quienes aplicaron la
entrevista a las nueve empresas alemanas de nivel Tier 1, Volkswagen
solicit6 en el inicio de los anos 9o a sus proveedores con los que tenia
negocios en Alemania que realizaran la inversiéon en México con la
finalidad de lograr el 62.5% de la tasa de produccioén dentro de la zona
del TLcAN como requisito de exportacion sin impuestos hacia Estados
Unidos. Entre las proveedoras de Tier 1, las cuatro empresas, que ya
habian entrado en México con las minimas aportaciones en el periodo
de la industrializacion por sustitucidon de importaciones, se convirtie-
ron en esta ocasion en las empresas con el 100% del capital aleman,

[83]



y otras cuatro empresas nuevamente entraron a México (Carrillo y
Gonzalez, 1999).

Una de las caracteristicas de la entrada de las empresas extranjeras
es la sofisticacion de los negocios establecidos con el transcurso del
tiempo en México. Carrillo, que analiz6 el desarrollo de las maquilado-
ras desde 1965 al 2001, lo divide en las siguientes tres etapas: Primera
etapa (1965-1981); Segunda etapa (1982-1994); y Tercera etapa (1995-
2001). En la primera etapa, la produccion se ha realizado en procesos
intensivos de mano de obra con la fuerza laboral no calificada. A partir
de la segunda etapa, donde se acelero6 la creacidon de las maquiladoras
del sector automotriz, se promovieron la introduccién de las maqui-
narias automatizadas, la fuerza laboral calificada y la introduccion del
sistema japonés de produccion. En la tercera etapa, se establecieron los
centros de investigacidon y desarrollo, asi se acumularon las actividades
intensivas en conocimiento. Carrillo comprueba este proceso con el
caso de General Motors y Delphi (Carrillo, 2004).

Desde que se promulgd el decreto de 1989, se acelero la entrada
de las proveedoras extranjeras de autopartes, sin embargo, es dificil
determinar el momento en que sucedid la reversion del peso en el
sector de autopartes entre las empresas mexicanas y las extranjeras.
Puede estimarse segtn algunos estudios de casos, y se dio la situaciéon
predominante de las fabricantes extranjeras hasta mediados de los
afios 90, hablando del nivel Tier 1.

A partir de los afios 80 inicid la reestructuraciéon de la red de
proveeduria para la exportacién de vehiculos, y su principales pro-
motores fueron las proveedoras extranjeras de autopartes. Paralelo a
ello, ocurri6 la seleccion de las proveedoras mexicanas y sus reestruc-
turaciones para sobrevivir.

2. SALIDAS Y RESTRUCTURACIONES DE LAS EMPRESAS MEXICANAS

70% de las empresas salieron del mercado

A partir de los afios 80, varias empresas mexicanas desaparecieron del
mercado de autopartes. Para identificar la escala de este fendémeno,
investigué qué tantas de las principales empresas de autopartes que
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estuvieron activas en los mediados de los afios 8o siguen operando
hasta la fecha. A continuacién, se sefialara el resultado:

Los datos que utilicé para esta investigacion son el Directorio que
se cit6 en el capitulo anterior y que compil6 la Industria Nacional de
Autopartes, en su version de 2010 (INa, 2010) y de 1986 (iNa, 1986). El de
1986 corresponde a la temporada, antes de la promulgacion del decreto
de 1989, en que estuvo vigente el reglamento que exigia que mas de
60% del capital social de las empresas autopartistas fuera mexicano.

El Directorio 1986 registraba 224 empresas sin que contuviera las
maquiladoras. El Directorio 2012 consta de 894 companias. Al analizar
los dos directorios se identifican las 45 empresas que se registran en
el Directorio 2010 y que estuvieron activas en 1986, mientras las 179
empresas restantes se dieron de baja del Directorio 2010. Desde luego,
puede haber empresas que se diversificaron fuera de la produccion de
autopartes u otras empresas de tamafio pequefio, que se hayan descar-
tado del Directorio 2010 aunque los negocios en si estén vigentes. Para
ello se confirmé con otros datos, asi como un anuario de empresas si
esas 179 empresas siguen operando o no. Como resultado, se identifico
que 20 empresas han sobrevivido, aunque no aparezcan en el Directorio
2010. En resumen, las empresas sobrevivientes son la suma de 45 méas
20 empresas, es decir, son 65 empresas en total.

Existe otro registro de las proveedoras autopartistas de mediados
de los anos 8o aparte del Directorio 19806, el cual fue compilado por
JETRO como anexo del informe del estudio sobre el sector automotriz
(JETRO, 1986). Realicé la misma operacion y se identificaron las seis
empresas que no aparecen en el Directorio 1986 pero si en el Directo-
rio 2010. En otras palabras, entre las 230 empresas autopartistas (224
mas 6 empresas) que estuvieron en operacion en 1986, las que siguen
operando hasta 2010 son 71 empresas (65 mas 6 empresas) segun los
datos con los que logré identificar. Las 159 empresas restantes, que
ocupan casi 70% de la totalidad, han desaparecido en el sentido de que
no contindan con las mismas denominaciones sociales.

Destino de las empresas sobrevividas

¢Cudles son los perfiles de las 71 empresas sobrevivientes? Se indicaron
sus caracteristicas en el cuadro §-1.
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Cuadro 5-1
Caracteristicas de las 71 proveedoras mexicanas sobrevivientes

Empresas con el capital mexicano mayoritario ‘ 38
Composicion: | Empresas de los grupos econémicos 20
Empresas no-afiliado de los grupos econdémicos 7
Coinversion con las empresas extranjeras
Empresas dedicado al mercado de repuestos 7
Empresas con el capital extranjero mayoritario 25
Composicion: | Capital estadounidense 17
Capital aleman 4
Capital japonés
Capital ingles 2
Nacionalidad no se sabe 8

Fuentes: Elaboracion por la autora basada de Directorio de iNa y las paginas de internet
de las empresas.

Segun la nacionalidad, las que cuentan con participacién de méas de
51% del capital mexicano son 38 empresas, y las que tienen la aporta-
cién de mas de 51% del capital extranjero son 25 empresas, y las ocho
compaiias restantes no se identificaron por falta de datos.

Entre dichas 38 empresas, 20 son pertenecientes a los grandes
grupos econémicos, que conforman once grupos, de los cuales nueve
grandes grupos econdémicos coinciden con las proveedoras Tier 1 de
las empresas “ganadoras de Tier 1” que se sefalaron en el capitulo mr
(cuadro 3-4), y ademas, cuatro de las ocho proveedoras autopartistas
independientes son incluidas en las 15 empresas “ganadoras de Tier
1” fuera de los grupos econdémicos.

Estas empresas son las sobrevivientes de la severa seleccion en el
mercado manteniendo el nivel Tier 1. Por otra parte, existen siete empre-
sas “mexicanas” que ahora se dedican al mercado de refacciones.

Las 25 empresas con capital extranjero (la mayoria cuenta con el
100% del capital extranjero) tuvieron dos trayectorias. Uno es que las
empresas extranjeras que solo aportaban al capital social en menos
de 40% compraron a los capitalistas mexicanos sus acciones posei-
das para alcanzar la mayoria aprovechandose de la flexibilizacién
de la regulacion de la inversion extranjera. En este tipo de empresas
se incluyen dos empresas provenientes de Japon, las cuales también
tuvieron el mismo antecedente segin la entrevista que se aplic6. Otro
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es la adquisicion de parte de las empresas extranjeras sin ninguna
relacion financiera. Es el caso de Lear Corporation a la que se refirié
anteriormente que invertié a México adquiriendo a la proveedora de
autopartes existente, que era una de las 17 empresas estadounidenses
que se senalan en el cuadro 5-1.

Reestructuracion de las empresas sobrevivientes

Las proveedoras autopartistas, en el periodo de la industrializacién
por sustitucion de importaciones, no tenian competitividad en las
exportaciones. Por lo tanto, las fabricantes mexicanas de autopartes
sobrevivientes a la fecha incrementaron la competitividad como expor-
tadoras en el proceso en que la industria automotriz se convirtié en
exportadora. ¢Como se logr6?

Nuestro estudio (Zapata, Hoshino and Hanono, 1990) analiz6 ante-
riormente la reestructuracion corporativa de las proveedoras auto-
partistas mexicanas para realizar las exportaciones en los afios 8o,
tratdndose de las 12 empresas de los siete grandes grupos econémicos,
e identifico los siguientes cambios.

En primer lugar, a partir de la crisis econémica de la deuda externa
de 1982, las empresas autopartistas mexicanas se esforzaron seria-
mente por reestructurar sus organizaciones para realizar las operacio-
nes exportadoras. Este esfuerzo se debid a que tuvieron que recurrir
a las exportaciones a causa de la recesion del mercado interno por la
crisis econdémica, y aparte de ello, los grandes grupos econdémicos en
si contrajeron deuda externa por el incremento de la inversiéon con
el auge petrolero, por lo que les era urgente asegurar el ingreso de
divisas para sobrevivir.

En segundo lugar, en la mayoria de los casos, las empresas autopar-
tistas extranjeras se asociaban, con la menor aportacién, con empre-
sas mexicanas pertenecientes a los grandes grupos econdémicos, lo
cual facilit6 a éstas el apoyo tecnolégico y la ruta de distribucion, de
parte de las empresas asociadas, para las exportaciones. Ademas, las
ensambladoras automotrices, por presiones y apoyos, promovieron a
las proveedoras de autopartes para la mejora de la competitividad de
las exportaciones. En los afios 8o todavia existia la regulacién de la
inversion extranjera, por lo tanto, el fortalecimiento de la competiti-
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vidad de las exportaciones de las empresas mexicanas fue benéfico
para las ensambladoras.

En tercer lugar, evolucion¢ el sistema de produccién. Por ejemplo,
se introdujeron el control estadistico de la produccion, las herramien-
tas de medicion de calidad, el sistema del control de calidad de las
materias primas, el sistema de disefio y de produccién computarizado
y los circulos de calidad (gc Circle).

En cuarto lugar, aumenté la inversion en investigacion y desarro-
llo. Ademas de la transferencia tecnologica de parte de las empresas
asociadas y la adquisicion de nuevas tecnologias en el mercado, incre-
mento la inversion en la investigacion y desarrollo para la mejora de
la productividad y de las capacidades tecnolégicas.

Entre los grandes grupos econémicos que fueron objeto de analisis
de nuestra parte, la reestructuracion corporativa de Kuo (la denomi-
nacion de ese entonces era Desk) y San Luis, en los afios 9o, fue inves-
tigada por Taniura (2000), quien sefiala los siguientes cinco puntos
como caracteristicas de la reestructuracion. Primero, escindieron las
operaciones de menor rentabilidad, realizaron la adquisicién de otras
empresas o creacién de nuevas para promover asi la seleccion de los
negociosy la consolidacién de las empresas. Segundo, acordaron rea-
lizar la division del trabajo con las empresas extranjeras que se asocia-
ban con la menor aportacion para fabricar los productos intensivos en
mano de obra y de menor valor agregado con la tecnologia con la que
contaban las empresas asociadas, y los exportaban a través de la red
de distribucién de las contrapartes. Tercero, comenzaron a utilizar los
materiales o componentes importados de calidad para las exportacio-
nes. Cuarto establecieron los centros de desarrollo tecnologico para
inventar nuevos productos. Quinto, modernizaron las instalaciones
de produccién y mejoraron los procesos productivos.

El primer punto se refiere al cambio que apareci6 desde los afios
90. Este cambio se debe a que era posible constituir la empresa de
autopartes con 100% del capital extranjero gracias al decreto de 1989,
lo cual provocd una severa competencia a las empresas autopartis-
tas mexicanas, y al mismo tiempo la oportunidad de adquisicion de
empresas mientras iba avanzando la seleccion de las empresas en el
mercado, que generd la situacién que facilité realizar la adopcion de
los negocios y la consolidacion de las empresas. Los otros puntos se
refieren a los cambios continuos, pero mas fortalecidos que los ocu-
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rridos en los afios 8o. Si bien, es necesario complementar el segundo
punto.

En los afios 90, ya no era necesario que las empresas autopartistas
extranjeras se asociaran con las compafifas mexicanas para invertir en
México. Por lo tanto, hubo una tendencia general en que se extinguian
las alianzas estratégicas a partir de los afios 90. En los casos de Kuo y
de San Luis se mantenia dicha relacion por las ventajas que tuvieron
tanto los grandes grupos econdmicos como las empresas extranjeras.
Si bien en 2006 Kuo disolvio la relaciéon con la empresa autopartista
americana Dana, con la que estuvo asociada desde que entré en la
industria de autopartes, otorgandole algunas operaciones importantes
de la empresa a Dana. A través del decreto de 1989, se termind la época
en que podian obtener de apoyos de parte de las empresas extranjeras
mediante la regulacién politica.

Ahora bien, icomo fue la reestructuracion de la red de proveeduria
de América del Norte? Conforme a los datos obtenidos en el trabajo de
campo que realicé, visualizaremos los procesos de la reestructuraciéon
de lared de proveeduria japonesa. En las siguientes descripciones, la
identidad de las empresas colaboradoras se mantendré confidencial.

3. PROCESO DE LA REESTRUCTURACION DE LA RED
DE PROVEEDURIA JAPONESA

Disolucién de la red de proveeduria formada a escala nacional

Se describira la seleccion de las proveedoras de las ensambladoras for-
madas en el periodo de la industrializacién por sustituciéon de impor-
taciones. Respecto a una de las ensambladoras colaboradoras, objeto
del estudio de campo, que es la Empresa A, verifiqué la seleccion de
proveedoras que tenia en 1986.

Segun el registro de las fabricantes de autopartes de 1986 compi-
lado por JETRO, al que se refirié en el parrafo anterior, 92 empresas se
consideraban proveedoras, en aquel tiempo, de la Empresa A. Estas
contaban con la participaciéon de mas de 60% del capital mexicano,
ya que no habia sido promulgado el decreto de 1989. Entre ellas, solo
22 empresas seguian operando con las mismas denominaciones hasta
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2010. Seis de estas 22 empresas se convirtieron en proveedoras espe-
cializadas de refacciones y otras seis empresas se hicieron filiales
de las empresas extranjeras. Entre las diez empresas restantes, seis
empresas son de los grandes grupos econémicos. Segun la entrevista
que apliqué, no se logr6 verificar cuantas empresas seguian siendo
proveedoras de la Empresa A en 2010 de entre las 16 empresas que
siguen operando como proveedoras de autopartes oem, sin embargo,
se identificd que entre 170 proveedoras de la Empresa A, se encuentran
unas 15 0 20 empresas mexicanas en las cuales se incluian seis empre-
sas pertenecientes a los grandes grupos econdmicos.

Por lo descrito anteriormente, puede afirmarse que la red de pro-
veeduria de la Empresa A que ha sido establecida a escala nacional
esta disuelta en el sentido de que la mayoria de las proveedoras que
estuvieron en operacion en el periodo de la industrializacién por susti-
tucion de importaciones ya no estan vigentes, al menos con las mismas
denominaciones.

Ahora bien, ¢cémo ha sido formada la red de proveeduria de Amé-
rica del Norte que sustituyo a esta red establecida por un solo pais? Se
abordara este tema verificando los procesos de la entrada de las provee-
doras autopartistas japonesas a México, las cuales son ntcleo de la red
de suministro japonesa, con la finalidad de identificar las caracteristicas
de dicha formacion.

Entrada de las proveedoras japonesas de autopartes a México

En el capitulo 1 se sefial6 la transicion del nimero de las filiales consti-
tuidas por las empresas relativas al sector de autopartes japonés (Gra-
fica 2-1). Utilizando la misma gréfica, se revisara el comportamiento
del ingreso de las proveedoras autopartistas japonesas a México.
Son sumamente escasas las empresas japonesas que invirtieron en
el periodo de la industrializacién por sustituciéon de importaciones. En
el apartado anterior se indicé que las ensambladoras solicitaron a las
proveedoras de autopartes del pais de origen que invirtieran en México,
por lo que varias autopartistas llegaron a México, aunque tuvieran el
limite de la participacion de 40% en el capital social. Tal comporta-
miento no se observa en las empresas japonesas como se sefiala en
la grafica. La entrada de las proveedoras japonesas de autopartes en
México se activo a partir de finales de los afios 80, unos 25 afios después
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de la de otras empresas estadounidenses y alemanas. En este sentido,
las proveedoras autopartistas japonesas han sido nuevas en la industria
de autopartes de México.

A partir de 1980, paulatinamente comenzd la inversion de las
empresas japonesas en México. Entre las empresas colaboradoras del
estudio de campo se incluyen cinco empresas que llegaron a México en
esta temporada, y segtn el resultado, se observa el siguiente contexto
en el que se realizaba la inversion.

Uno, la influencia de las politicas de promocion de las exportacio-
nes por parte de los gobiernos desde la promulgacion del decreto de
1977. Se necesitd que las ensambladoras aseguraran a las proveedoras
autopartistas con la capacidad de exportacion a causa del aumento
de la tasa de compra nacional y la obligacidon de exportacién de auto-
partes. Ante esta oportunidad de negocios, las empresas japonesas de
autopartes invirtieron en México. Una de ellas lleg6 a México utili-
zando el régimen de maquiladora con la participacién del 1009% del
capital social y otras dos con la de 40%. Otro elemento es que las
proveedoras japonesas de autopartes en Estados Unidos activaron la
adquisicion de las empresas para ampliar sus negocios en los afios 8o.
Una empresa fue la mexicana que se incluia en los activos adquiridos y
otra fue una planta de la maquiladora incluida también en los activos.

A partir de los afios 90, la inversidén de las empresas japonesas
aument6 drasticamente. Una de las principales causas fue que la
Empresa A inicidé formalmente el ensamblaje de los vehiculos para
las exportaciones en 1994. Con este motivo, la inversion de las pro-
veedoras japonesas de autopartes comenz6 con mucha fortaleza. Al
respecto se describird mas adelante.

En 2012 se increment6 radicalmente el nimero de empresas japo-
nesas en México debido a que Nissan, Honda y Mazda instalaban nue-
vas plantas, y mirando las demandas de parte de éstas, varias empresas
autopartistas japonesas llegaron a México nuevamente.

Por otra parte, las dos empresas que invirtieron en México con
la participacién de 40% del capital social en los afios 80, posterior-
mente, se convirtieron en las que contaban con la participacion de
100% del capital japonés. Una de ellas necesit6 inversion adicional
a causa del comienzo de las operaciones de exportaciéon de parte de
las ensambladoras, si bien no logr6 acordar el reparto de la inversion
con la empresa mexicana contraparte, por lo que ésta le vendio6 sus
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acciones. En el caso de la otra empresa, para la operacion de exporta-
cién a Estados Unidos, las ensambladoras, clientes de ésta, solicitaron
el “pleno derecho” de gestion por parte de la empresa japonesa para
garantizar la calidad de los productos, lo cual obligd a la empresa
mexicana contraparte a la cesiéon de sus acciones a la empresa japo-
nesa. Aparte de que se suprimié la regulacion de la participacion en el
capital social mediante el decreto de 1989, los niveles de capital y de
confianza requeridos fueron las causas por las que se descartaron las
empresas mexicanas de la red de proveeduria de América del Norte.

Motivos de la entrada

Se obtuvieron las respuestas de 35 empresas japonesas contra la pre-
gunta que planteé sobre los motivos de la inversiéon en México. Pueden
agruparse las respuestas en tres rubros: el primero, por la ampliacién
de la produccion de los clientes, el segundo, por las ventajas que ofre-
cen las maquiladoras y el Trcan, y el tercero, por otros motivos. El
cuadro §-2 sefala la distribucion de las respuestas. El principal motivo
es que invirtieron acorde con la ampliacién productiva de los clientes.
Es decir, fue motivada por estar asegurada la existencia de los clien-
tes dentro de México. Los principales clientes son las ensambladoras
japonesas (16 empresas), entre los cuales se incluyen las fabricantes
de autopartes de nivel Tier 1 (cuatro empresas) y las ensambladoras
estadounidenses (una empresa). En segundo lugar, invirtieron con la
finalidad de exportar los productos a Estados Unidos gozando de las
ventajas arancelarias que ofrecen las maquiladoras y el TLcan. Entre
otros motivos, se incluye la razén de que obtuvieron la empresa filial
en México debido a la adquisicion de la empresa en Estados Unidos,
como se mencion6 anteriormente. Aparte de ello, los motivos resal-
tantes a partir del 2000 fueron la inversidon con motivo de las ventajas
comparativas que tiene México. Las ventajas a las que se refiere este
caso son las buenas perspectivas de México, la mano de obra y los
terrenos baratos, y la baja rentabilidad de las operaciones en Estados
Unidos, entre otras. A través de la acumulacién de las proveedoras
de autopartes, se acelera el establecimiento de la red de proveedu-
ria, incrementa el nimero de la produccion de vehiculos, y todo esto
provoca una mayor entrada de otras empresas. Se esta creando este
circulo virtuoso que resalta los beneficios en el costo que se ofrecen'y
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las ventajas comparativas de México como plataforma de producciéon
ubicada en América del Norte.

Cuadro 5-2
Motivos de inversion en México de las productoras
japonesas de autopartes

Aumento de produccion de los Ventajas por maquiladora Otros
clientes en México Yy TLCAN
Ndmero de empresas 21 5 9

Fuente: Elaborado por la autora basado de los datos obtenidos de las entrevistas a las
empresas.

Entrada a México via Estados Unidos

El cuadro 5-3 muestra la ruta de la entrada de las proveedoras japonesas
de autopartes (si es a través de Estados Unidos o de Japdn directa-
mente) segdn los niveles en la red de proveeduria. Tomando en consi-
deracion el ano de entrada a México y la presencia o ausencia de filia-
les en Estados Unidos y su afio de constitucion, si hubieran invertido
primero a Estados Unidos y luego a México, la ruta de la entrada seria
através de Estados Unidos. Las empresas que llegaron directamente a
Meéxico son las que no tienen la presencia en Estados Unidos. Se obtuvo
la informacién de 33 empresas.

Se observan los siguientes puntos conforme al cuadro: Primero, que
la mayoria de las proveedoras (Tier 1y Tier 2) que tienen las transac-
ciones con las ensambladoras han entrado a México a través de Esta-
dos Unidos. Entre 25 empresas, solo una empresa lleg6 a México desde
Japon directamente; Segundo, que la entrada de las proveedoras Tier
2 comenzd mas de diez anos después que la de las Tier 1. La mayoria
de ellas llegaron a México desde Japon directamente. El motivo de la
entrada era similar al caso de las proveedoras Tier 1, que respondieron
ala ampliacién de la produccion de las ensambladoras, es decir, fue por
la expansion de negocios de las Tier 1.
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Cuadro 5-3
Rutas de entrada a México de los productores japoneses de

autopartes
. Via Estados Unidos Directamente de Japon
Afo de entrada
T1 T1-2 T2 T3 T1 T1-2 T2
1984 v
1988 v v
1989 v
1990 v
1991 v v
1993 vv
1994 vv v
1996 v v
1997 v vv
1998 v
2000 v v
2001 v
2002 v
2005 vv
2006 v v
2007 v
2008 v v v
2010 v vv
Total 12 12 2 1 0 1 5

Nota: La marca v significa una empresa.
Fuente: Elaborado por la autora basado de los datos obtenidos de las entrevistas a las
empresas.

De las autopartes grandes a las pequerias

Con el transcurso del tiempo, las autopartes que producen las empre-
sas que llegaron han sido cambiadas. Para demostrar este hecho, las
autopartes se agruparon en cuatro grupos en el cuadro 5-4. La estadis-
tica que maneja la Industria Nacional Automotriz de Japon clasifica las
autopartes minuciosamente segtn el grado de agregacién. Por ejemplo,
labomba de aceite, que se sefiala al principio de las partes funcionales
en el cuadro, corresponde a uno de los articulos clasificados entre las
partes que componen el motor. Las partes correspondientes a articu-
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los clasificados detalladamente se consideran como partes a las que
se asignaron ciertas funciones, por lo que se denominan partes fun-
cionales en el cuadro. Estas se forman por diversas piezas que por si
solas no tienen funcién alguna. Estas piezas se llaman componentes,
que son fabricados de materias primas.

Por otra parte, los elementos mas agregados, que constan de varias
partes funcionales, se denominan componentes sistematicos. Se sefa-
lan en la nota del cuadro los nombres de las respectivas partes que se
contienen en estas cuatro clasificaciones. Estas pueden considerarse
agrupaciones segun enlace de las partes. Las que tienen la mayor agre-
gacion son componentes sistematicos, les siguen las partes funciona-
les, los componentes y las materias primas.

Conforme al cuadro, en los dltimos afos se observa el cambio
gradual en el que las empresas de autopartes modifican los productos
que fabrican, de componentes sistematicos por partes funcionales, y
de éstas por componentes, asi tienden a producir las partes cada vez
mas pequenas.

Proceso de la reestructuracién de la red de proveeduria japonesa

Por lo que se ha visto anteriormente, pueden identificarse las siguien-
tes caracteristicas en el proceso de la reestructuracion de la red de
proveeduria japonesa.

La grafica 5-1 muestra la vista conceptual de la red de proveeduria
japonesa basada en el resultado del trabajo de campo que se realizo.
Estima la red de proveeduria en la que se involucran las empresas
japonesas de autopartes que suministran sus productos a las ensam-
bladoras que se ubican en México. Ademas, sehala la combinacion
de las relaciones transaccionales dividiendo a las proveedoras Tier 1,
Tier 2y Tier 3 en las cuatro clasificaciones anteriores. Las fabricantes
que producen las partes enumeradas en las clasificaciones debajo del
cuadro 5-4 corresponden a alguna de las proveedoras que se demues-
tran en la grafica.



Grdfica 5-1
Trayectoria de reconstitucion de la red de proveeduria
de las empresas japonesas

R
B sisemitieon

n [mum‘ companantes | Materiales | Componentes \\ Materiales P T |
- a 2 L3 — & Materialos Materiaes Materiales
P = e EEEE

%‘ Trayectaria
1 frovesdoras

Fuente: Elaborada por la autora basada de los datos obtenidos de las entrevistas a las
empresas.

Por ejemplo, la fabricante de mdédulos de cabina es la proveedora
Tier 1 de componentes sistematicos y tiene a sus propias proveedoras
Tier 2 de radio y estéreo de automo6vil (componentes sistematicos),
arneses eléctricos, cables coaxiales (que son partes funcionales), pro-
ductos moldeados de metal y de plastico (que son componentes) y
compuestos de polipropileno (materias primas). Aqui la fabricante de
radio y estéreo de automovil es la proveedora Tier 2, si bien su cliente
puede ser la ensambladora, y en ese caso se convierte en la proveedora
Tier 1 de componentes sistematicos.

Ademas, la fabricante de cinturones de seguridad automotriz
corresponde a la proveedora Tier 1 de partes funcionales, y tiene a sus
proveedoras Tier 2 de micro generadores de gas (partes funcionales)
y productos moldeados de metal (componentes). Si bien, en caso que
el cliente de esta fabricante de cinturones de seguridad automotriz
sea la fabricante del sistema de asiento del automovil (componentes
sistematicos), se convierte en la proveedora Tier 2.

La mayoria de las fabricantes japonesas de autopartes es de nivel
Tier 1y Tier 2. Se mencion6 arriba que la entrada de las proveedoras
Tier 2 comenz6 diez afios después de la de Tier 1,y se observa una ten-
dencia de que las fabricantes estan cambiando los productos que ela-
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Cuadro 5+
Transicion de los productos de los productores
japoneses de autopartes

Entrada a México | Componentes Partes Componentes Materiales
sistematicos funcionales
1979 v
1984 v
1988 v vv
1989 v
1990 v
1991 vV v
1993 vv
1994 v v v
1996 vv
1997 vvv
1998 v
2000 v v v
2001 v v
2002 v
2003 v
2005 v
2006 v v
2007 v
2008 vv v
2010 v v v

Nota 1: La marca v significa una agrupacion de productos que produce una empresa.

Cuando una empresa produce autopartes de varias agrupaciones se marcan varias v/

Nota 2: Las autopartes que se incluyen en cada agrupacioén son siguientes:

Componentes sistematicos: tuberia para sistemas de freno y combustible, médulo
de cabina, sistema de asientos, transmisiones, radio y auto estéreos, antena, sistema
de limpiaparabrisas delantero

Partes funcionales: bomba de aceite, bomba de agua, sistemas de aire acondicionado,
valvulas, radiadores, discos de freno, tambores de freno y balatas, pedales, arneses,
cables de control, componentes para suspension, medidores de panel de instru-
mentos, actuadores, cinturones de seguridad, bolsas de aire, micro generador de
gas para cinturdn de seguridad, cable coaxial, controladores de compuerta, manijas
para puerta, cerraduras para puertas, bisagras para puerta, manillas de reguladores
de ventanas, separadores de hule, llantas

Materiales: compuesto de polipropileno, materiales para asientos

Componentes: estampados estructurales, marcos de puertas, partes estampadas,
piezas inyectadas en plastico, piezas de inyeccion de aluminio, ceramica para lim-
piador de aire

Fuentes: Elaborado por la autora basado de los datos obtenidos de las entrevistas a

las empresas
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boran de grandes partes a pequeiios componentes. Teniendo en cuenta
lo anterior, por el proceso de la formacién de la red de proveeduria,
como muestra la flecha de la grafica 5-1, se detectan dos movimientos
que avanzan a la par, uno es horizontal, en donde las proveedoras de
la misma jerarquia se expanden, y otro vertical, en el que se aumenta
la densidad de la jerarquia.

Una de las razones por la que progres6 la formacion es la siguiente
caracteristica del proceso de produccién de autopartes: en dicho pro-
ceso se moldean unos 15,000 componentes, el nimero, que varia segin
el tamano y la clase de automovil, procesando las materias primas con
las maquinarias y los ensamblan en partes funcionales y componentes
sistematicos. Los procesamientos mas posteriores a este proceso tien-
den a ser trabajo intensivo en mano de obra por requerir mas tareas
de montaje, y en cambio los méas anteriores propenden a ser trabajo
intensivo en capital por requerir procesamiento mecanizado. Es decir,
en procesamientos posteriores se resaltan las ventajas comparativas
de México, ya que el costo laboral es relativamente barato. Por ello, la
inversion de las autopartistas comenz6 con las partes que requieren
mayores trabajos de ensamblaje y gradualmente con los componentes
que no necesitan dichos trabajos. Relacionado con este aspecto, en el
capitulo m se menciond, como una de las caracteristicas de la red de
proveeduria en México, la existencia de mas empresas en los estratos
jerarquicos mas superiores. Una de las causas de este fendmeno es pro-
veniente de la caracteristica del proceso de produccién de autopartes
y a las ventajas comparativas de México referidas arriba, en donde la
formacion de la red de proveeduria comenz6 con la inversién de las
proveedoras Tier 1y sucesivamente Tier 2 y Tier 3.

¢Por qué las empresas mexicanas desaparecieron?

¢Por qué las empresas mexicanas han sido excluidas de la red de pro-
veeduria de oEm?

Para concluir el presente capitulo pueden resumirse las discusio-
nes que se han desarrollado en paginas precedentes de la siguiente
manera:

Primero, en el proceso en que la red de proveeduria establecida a
escala nacional de México iba sustituyéndose por la de América del
Norte, se elevaron las condiciones para la participacion en el mercado.
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Esto, aparte de que la red de proveeduria de América del Norte era
la orientada a la produccién de vehiculos para exportacion donde la
competencia habia sido intensa, las ensambladoras estadounidenses
y europeas promovieron el aprendizaje del sistema de desarrollo y
de produccién de las ensambladoras japonesas, lo cual requiri6 a las
proveedoras una alta capacidad de respuesta a nuevos sistemas. Salvo
ciertas fabricantes pertenecientes a los grandes grupos econémicos
que lograron la mejora de la capacidad, la mayor parte de las pro-
veedoras mexicanas han desaparecido de la red de proveeduria de
América del Norte.

Segundo punto relacionado con el primero, es que la red de pro-
veeduria de América del Norte fue formada excluyendo fundamental-
mente la establecida en México en lugar de incorporarla e implantando
la creada en Estados Unidos en México. Esto fue posible gracias al
régimen de maquiladoras y al decreto de 1989 que permitio la constitu-
cidn de las proveedoras de autopartes con 100% del capital extranjero.
Una parte de las fabricantes sobrevivio en la red de proveeduria de
América del Norte, lo cual se debid a que lograron mejorar las capaci-
dades productivas y/o fueron adquiridas a las proveedoras extranjeras.

En el presente capitulo se observo la desaparicién de las empresas
mexicanas de la red de proveeduria bajo el contexto de la formacion de
la red de proveeduria de América del Norte. En el siguiente capitulo
se abordara el tema de la dificultad de nuevo acceso a dicha red de
proveeduria en base a su estructura.






CAPITULO VI
Estructura de la red de
proveeduria de américa del norte

Sistema de suspension
(fotografiada por la
propia autora).

En el presente capitulo, realizamos una observacion a la estructura
de la red de proveeduria de América del Norte desde dos puntos de
vista. Uno es la estructura del comercio de vehiculos y autopartes a
nivel macro. Se analizaran las caracteristicas de dicha estructura esta-
blecida a nivel norteamericano para reconfirmar el posicionamiento
de México. Otro es la adquisicion de autopartes de las proveedoras
a nivel micro. Se indagaran las caracteristicas de esa adquisicion de
autopartes de las proveedoras que estian en operaciéon en México. En
el analisis del nivel micro, igual que otros casos vistos anteriormente,
se observaran los de la red de proveeduria japonesa.
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1. ESTRUCTURA DEL COMERCIO DE AUTOMOVILES Y AUTOPARTES

Los cuadros 6-1, 6-2 y 6-3 muestran el volumen de las exportaciones
de vehiculos de Estados Unidos, México y Canad4 segin capacidad
del motor: automoéviles compactos (de 1500 a 3000 cc de cilindro) y
automoviles grandes (mas de 3000 cc).

Cuadro 6-1
Balanza comercial de automoviles de Estados Unidos (2011)
Unidad: MpD

(_;aep ;‘22;‘1 Canada | Meéxco | Alemania | Japon Otros Total
Exportacién 5,737 1,887 3,694 219 | 11,907 | 23,444
238822' Importacion | 12,648 11,456 8,675| 16,743 | 13,178| 62,700
Balanza (6,911)| (9,569)| (4,981)| (16,524) | (1,271) | (39,256)
) Exportacién 5,486 1,329 526 289 10,182| 17,812
;"gosodci Importaciéon | 25,572|  2,499| 10,381| 11,619 6,191 56,262
Balanza (20,086)| (1,170)| (9,855)| (11,330)] (3,991) | (38,450)

Fuente: un Comtrade.

Cuadro 6-2

Balanza comercial de automoéviles de México (2011)
Unidad: MpD

Sapce e Estc'zdos Canada | Alemania | Japon Otros Total
de motor Unidos
Exportaciéon | 11,955 774 850 128 5,241 | 18,948
1500cc- =
| 1,2 27 4 781 1,1
3000cc mportacion ,268 9 38 8 ,105 3,871
Balanza 10,687 495 412 (653) 4,136 15,077
Exportacion 2,528 36 36 4 104 2,708
masde I\ racion | 1,081 352 140 101 79 | 2,653
3000cc P ' '
Balanza 547 (316) (104) (97) 25 55

Fuente: un Comtrade.
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Cuadro 6-3
Balanza comercial de automoéviles de Canada (2011)
Unidad: MDD

Capacidad Estados . . z

 E—— Unidos Meéxico | Alemania | Japon Otros Total
Exportacion | 12,713 258 4 0 172 13,147

1500cc- -

3000cc Importacion 5,569 1,378 1,636 2,053 1,900 12,536
Balanza 7,144 (1,120) | (1,632) (2,053) (1,728) 611

. Exportacion | 25,579 46 19 5 319 25,968

masde |\ acion | 5,031 569 | 1,205 844 752 | 8,401

3000cc P ' ’ .
Balanza 20,548 (523) | (1,186) (839) (433) |17,567

Fuente: un Comtrade

Nota: un Comtrade edita los datos reportados por los respectivos gobiernos sin modifi-
cacion, y a veces se di-fieren las cifras de importacioén y exportacion de los mismos
productos entre dos paises por varias razones. Aun entre México y Canada existe
diferencia de cifras, y las muestra como reporta un Comtrade.

Estos tres paises forman parte del mercado libre de vehiculos a través
del Trcan. Comparando estos tres cuadros, se analizaran las carac-
teristicas del comercio de los vehiculos entre los tres paises. En los
cuadros, los nimeros con mayores cifras, que hacen hincapié, estan
en negritas.

Meéxico es la planta de produccién de autos compactos
de precio bajo para la exportacion

El primer punto que se observa es que Canada y México se ubican
como plataforma de produccién y de exportacién hacia Estados Uni-
dos. Ambos paises tienen un gran volumen de exportacion a este pais
y registran un gran superavit comercial. Por otra parte, el volumen del
comercio entre Canada y México es sumamente escaso. Es decir, el
flujo del comercio de automoviles es basicamente de Canadéa a Esta-
dos Unidos y de México a Estados Unidos. El flujo inverso es escaso,
y el de Canada-México es mucho mas escaso. A pesar de ello, Estados
Unidos importa de otros paises mas que de Canada y de México. En
éstos se incluyen, segin mayor volumen, Japon, Alemania y Corea.
Estados Unidos también es el tercer pais que méas produce vehiculos.
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Es decir, es un mercado con intensa competencia donde compiten los
autos nacionales e importados. La competencia de México es Corea
que exporta los autos compactos con precio bajo.

El segundo punto es que existe la divisiéon de papeles entre Canada
y México para la exportacién a Estados Unidos.

Segun las cifras marcadas de color negro, Canada tiene un gran
volumen de exportacién de automéviles tanto compactos como gran-
des para Estados Unidos mientras México se centraliza en la de autos
compactos. Ademads, en la exportacion de vehiculos compactos se
observa la diferencia entre Canada y México. La estadistica de la Orga-
nizacion de las Naciones Unidas, (onu), que es la fuente del Cuadro,
presenta la cantidad de vehiculos exportados. El precio promedio de
la exportaciéon por automoévil (volumen total de la exportacion por
cantidad de autos exportados) es de unos 15,000 ddlares en caso de
autos compactos de México a Estados Unidos, mientras que es de unos
17,700 ddlares de los mismos de Canada a Estados Unidos. El precio
de los autos grandes exportados de Canada a Estados Unidos es de
unos 23,000 dolares. Esto significa que México es la plataforma de
produccién y de exportacion de vehiculos compactos de precio bajo
en la zona de América del Norte.

El tercer punto es que los paises de destino de exportacion de
Canada se concentran en Estados Unidos mientras México tiene mas
diversidad, entre los cuales se incluyen los paises latinoamericanos,
como Brasil. Los automoéviles compactos en los que se especializa
México coinciden con la demanda de los paises latinoamericanos
donde tienen un nivel relativamente bajo de ingresos.

Concentracion en Estados Unidos del comercio de autopartes
fabricadas en México

Ahora veamos las caracteristicas del comercio de autopartes. Igual que
el comercio de vehiculos esta concentrado en Estados Unidos y el flujo
entre Canada y México est4 limitado, el de comercio de autopartes esta
concentrado en aquel pais y entre Canada y México es reducido. A
continuacidn, se observara el comportamiento del comercio de auto-
partes entre México y Estados Unidos.

Primero, verificamos que el comercio entre México y Canada esta
limitado en la grafica 6-1. La grafica muestra el comercio de autopartes
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de México segun pais de destino en 2011. Es notorio que el principal
pais de destino del comercio es Estados Unidos. Sin embargo, la ocupa-
cién de Estados Unidos en la totalidad de exportacién mexicana es de
alrededor de 9o%, mientras la cifra correspondiente a la importacién
se reduce a 60%. Después de Estados Unidos, Japoén y Alemania ocu-
paron un porcentaje considerable. Esto supone que las ensambladoras
y proveedoras de autopartes que estaban en operacién en México
hubieran realizado la importacién.

Grdfica 6-1
Balanza comercial de autopartes de México con
los principales paises (2011) Unidad: MpD

MMD
30,000
25,000
20,000 |
15,000 s
5 u Exportacion
10.000 Importacién
= Balanza
5,000 |
ERes — - I
[ - - .

-5,000
Estados Canada Alemania Japin Otros Total
Unidos

Nota: Clasificacion segln Hs2007, 6 digitos.
Fuente: un Comtrade.

La grafica 6-2 indica el volumen de las importaciones y exportaciones
mexicanas de autopartes segiin productos. Primero explicaré coémo
se interpreta la grafica. La clasificaciéon de productos esta basada en
seis digitos del Codigo H.S. de la estadistica del comercio de la onu.
Segun esta clasificacion, las autopartes se agrupan en los componen-
tes sistematicos o las partes funcionales. Si bien en esta agrupacion,
dependiendo de los productos, se incluyen en el volumen de comercio
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no solo los componentes sisteméaticos o las partes funcionales por
si solos, sino también los componentes o accesorios integrados. Es
decir, cuanto mayor se incluyen las partes integradas o accesorios en
el volumen del comercio, la cifra serd mayor.

Grdfica 6-2
Comercio exterior de autopartes de México
Unidad: mpp
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Nota: Clasificacién segtin Hs2007, 6 digitos.
Fuente: un Comtrade.

Por lo tanto, en la grafica se colocaron los productos cuyas partes
0 accesorios no se incluyen en el volumen del comercio en el lado
derecho de “arneses eléctricos” y los que los incluyen a la izquierda.
Un punto mas. Desde el punto de vista de la red de proveeduria, la
importacién y la exportacion de autopartes significa una extension de
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lared de proveeduria fuera de la frontera. Dividiendo los productos en
dos partidas, como se refirieron arriba, se enumeraron los productos
en orden descendente de la izquierda a la derecha segtn la suma de
los voliumenes de exportaciéon y de importaciéon. En resumen, entre
mas se encuentren a la izquierda, seran los productos que mas se
transfronterizan. Teniendo en cuenta lo anterior, se analizard la grafica.

Autopartes priorizadas de la produccién en México

Los productos ubicados a la derecha de “arneses eléctricos” en la gra-
fica, es decir, los productos cuyas partes o accesorios no se incluyen
en el valor del comercio, muestran los siguientes puntos: Primero, se
enumeran a la derecha los productos que tienen volumen de comercio
sumamente escaso. La caracteristica en comidn es que son produc-
tos impropios para el transporte de larga distancia debido a que son
pesados (carroceria, chasis con motor), fragiles (vidrios) y volumino-
sos (asientos) etc. Estos son los productos que se adquieren basica-
mente dentro del pais. Las propias ensambladoras tienden a fabricar
las carrocerias y chasis con motor dentro de sus plantas, y de hecho
la Empresa A lo hace. En segundo lugar, existen algunos productos
excedentes de exportacion. Los que exceden extremadamente son
arneses eléctricos”, que son productos tipicos intensivos en mano de
obra. Aparte de ellos, los productos enumerados de “limpiaparabrisas
y eliminadores de escarcha o vaho” hasta “aparatos de radio y audio
para automéviles” registran superavit comercial. Estos se caracterizan
como productos con diversos procesos de ensamblaje en que México
tiene las ventajas comparativas del costo laboral barato. A pesar de
ello, tenemos que tener en cuenta que son productos que no incluyen
el valor de las partes o accesorios integrados por lo que se sobreestima
el superavit comercial en algunos casos. Por ejemplo, si se modifica la
contabilizacion de incluir los componentes y el volumen de la impor-
tacion de éstos, el superavit comercial disminuye. Entre las empresas
objeto de la entrevista aplicada hay proveedoras de “limpiaparabrisas”,
“cerradura para automoéviles”, “cinturones de seguridad” y “aparatos
de radio y audio para vehiculos”. y la tasa de compra nacional de las
partes integradas a estos productos es baja, es decir dependen de la
importacidn. Al respecto se describira en la siguiente seccidn.
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Autopartes mds exportadas e importadas

Los productos enumerados a la izquierda, es decir, los productos cuyas
partes o accesorios se incluyen en el valor del comercio, muestran los
siguientes puntos: Primero, cuando se incluyen las partes y accesorios,
se aumenta el volumen tanto de importacién como de exportacion.
Veremos la situacion en que surgen la importacién y la exportacion
de los componentes sistematicos o partes funcionales, y ademas las
partes integradas a ellos dentro de la misma clasificaciéon de producto.

El primer caso es que importan las partes que se integran, ensam-
blan los componentes sistematicos o partes funcionales en México y
los exportan. El caso representativo es la maquiladora. En teoria, puede
suponer el caso contrario, es decir, exportan las partes que se integran,
ensamblan los componentes o partes funcionales en Estados Unidos
y los importan. Si bien, es dificil que suceda esto debido a las ventajas
comparativas entre Estados Unidos y México.

El segundo caso es que las plantas de produccion de las mismas
partes se colocan segin sus disefnos en diferentes paises. Es decir, se
realiza la produccién de las partes con ciertos disefios y se exportan
mientras se importan las partes con el mismo género, pero de dife-
rentes disefios.

Se estima que en la practica se combinan el primer caso y el
segundo, aunque esta combinacion no se refleje en el valor del comer-
cio. Para identificarlo, es necesario observar el comportamiento de
adquisicion de parte de las empresas a nivel micro.

Autopartes con alta dependencia de la importacién

En la grafica 6-2, el rubro que representa el mayor déficit comercial
es “transmisiones y sus partes”. Tomando como ejemplo el caso de
la fabricante de las transmisiones objeto de la entrevista, veremos la
combinacién del primero caso y el segundo. A esta fabricante la llame-
mos Empresa B. En cuanto al primer caso, la Empresa B (fabricante de
las transmisiones) adquiere las partes para fabricar las transmisiones,
pero solo un 10% de las partes lo adquiere dentro del pais y el 9o% lo
importa, en el cual el 65% lo importa de Estados Unidos y Canada, y el
25% desde Japon. Importa las partes forjadas para polea desde Estados
Unidos y las piezas forjadas para engranaje y otros componentes desde
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Japon. La importacion de las partes forjadas obedece a que, en primer
lugar, en México las instalaciones para forjado no estan actualizadas
por lo que no pueden fabricar las piezas que cumplan con la calidad, y
en segundo lugar, se requiere una gran inversion en equipo para estas
instalaciones. Respecto al segundo caso, la Empresa B exporta el 90%
de sus productos a Estados Unidos y solo el 10% lo distribuye dentro
del pais. En México fabrica dos diferentes tipos de transmisiones. Uno
lo suministra a la ensambladora A que se encuentra en México para su
modelo especifico. La Empresa A fabrica varios modelos de vehiculos
dentro de México, pero para otros modelos importa las transmisiones
que produce la Empresa B, su filial que se ubica en Jap6n. En resumen,
la Empresa B importa las transmisiones y sus componentes desde
Japon y ademas los componentes desde Estados Unidos para exportar
las transmisiones a Estados Unidos. Detras de lo que indica la grafica
6-2 en cuanto a las transmisiones, existe un flujo intrincado de las
transmisiones entre Japon, México y Estados Unidos, como lo muestra
el caso de la Empresa B.

Cuando veamos el monto del comercio segin productos y paises,
podran observarse otros aspectos mas interesantes.

Autopartes clave son importadas del pais de origen
de las ensambladoras

El Cuadro 6-4 sefiala el monto del comercio de Estados Unidos, Ale-
mania y Japon respecto a los nueve productos que tienen la mayor can-
tidad de importacion desde Alemania y Japon entre los 29 productos
enumerados en la grafica 6-2. El simbolo A significa el déficit comercial.
Segun el cuadro, se observa una gran cantidad de importacioén de las
transmisiones desde Jap6én como lo vimos con el caso de la Empresa
B. El hecho interesante que se presenta en el cuadro es que hay varios
productos que marcan un déficit comercial con Alemania y Japén, aun-
que la suma de los productos registre un superavit comercial. Los nueve
productos sefialados en el cuadro corresponden a las autopartes claves
que requieren una alta precision y calidad y que estan vinculados con
la capacidad de conduccion, asi como, avanzar, doblar y frenar.

El hecho de que estos productos son importados desde Alemania
y Jap6n, mayormente, significa que las ensambladoras y las fabricantes
de autopartes tanto alemanas como japonesas, que estan en opera-
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cidén en México, seleccionan a sus proveedoras segin la importancia
de las partes. Es decir, las autopartes relacionadas a la capacidad de
conduccidn de vehiculos, en otras palabras, las partes importantes
relacionadas con la competitividad de la empresa, son importadas
desde el pais de origen de las ensambladoras. Las de Estados Unidos
pueden adquirir las partes clave desde Estados Unidos, sin embargo,
no se refleja en la estadistica debido a que las autopartes ensambladas
en México registran una gran cantidad de exportacioén hacia Estados
Unidos. En todo caso, es dificil identificar el flujo de las autopartes
solo con las cifras de las importaciones y exportaciones. Por lo tanto,
desde otro punto de vista, se analizara el flujo de las partes a través
del comportamiento de la proveeduria de las autopartes a nivel micro,
tomando como ejemplo la red de proveeduria japonesa.

Cuadro 6-4
Comercio exterior de autopartes de México (2011)
Unidad: mpp

EJ;?;:: Alemania | Japon Otros Total
o Exportacion 938 1 0 143 1,082
;Z”:;;':’t'zses Importacién | 1,576 413 715 478 3,182
Balanza A 638 A 412 A 715 A 335 A 2,100
Sistemas de Exportacion 620 16 1 87 724
suspension y sus Importacion 678 51 100 254 1,083
partes Balanza A58 A 35 A 99 A 167 A 359
Silenciadores, Exportacion 159 4 0 3 166
tubos Importacion 449 35 7 27 518
de escape y sus
partes Balanza A 290 A3l A7 A 24 A 352
Exportacion 163 6 1 39 209
E;“ri::g“es YU importacién 296 77 47 124 544
Balanza A 133 A7l A 46 A 85 A 335
Frenos y Exportacion 1,109 1 9 147 1,266
servofrenos Importacion 845 98 68 344 1,355
Yy sus partes Balanza 264 A 97 A 59 A 197 A 89
Volantes, columnas | Exportacion 1,084 5 0 99 1,188
y cajas de Importacién 624 119 120 275 1,138
direccion,
sus partes Balanza 460 | A114 | A120 | A176 50
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Estt.ldos Alemania | Japon Otros Total
Unidos
. Exportacion 3,402 57 6 245 3,710
Partes y accesorios ' o cion | 2,419 256 304 498 3,477
para carroceria
Balanza 983 | A199 | A298 | A253 233
) dif ol Exportacion 2,252 10 1 248 2,511
Ejes con diferencial I' o cien | 1,106 34 405 402 1,947
y sus partes
Balanza 1,146 A24 | A404 | A154 564
Exportacion | 2,621 9 3 501 3,134
Otros partes Importacién | 1,624 127 18 732 2,501
Yy accesorios
Balanza 997 | a118 Al5 | A231 633

Nota: Clasificaciéon segun HS2007, 6 digitos.
Fuente: un Comtrade.

2. COMPRA DE LAS AUTOPARTES DE LAS EMPRESAS
JAPONESAS EN MEXICO

Alta tasa de compra nacional de las ensambladoras

Veremos qué tanto las ensambladoras compran las autopartes en
México. Desde que se abolid la regulacion de la tasa de produccién
nacional, el gobierno mexicano dej6 de colectar y publicar los datos
relativos, lo que dificulta identificar la tasa de produccién y venta
nacional con los datos oficiales. Se requiere realizar una entrevista.
Segtn el estudio de campo que realicé, la tasa de compra nacional de la
Empresa A es entre 75 y 80%, variando entre los principales tres mode-
los de automoévil. Por otra parte, la tasa correspondiente al modelo
“Fiesta” de Ford, segtn los datos internos de Na, es 70%. Conforme a
estos resultados, la tasa de la compra nacional de las ensambladoras
es relativamente alta.

Se ha hecho referencia a las proveedoras de la Empresa A en las
paginas precedentes, y aqui se vuelve a mencionar: Las proveedoras
con las que cuenta la Empresa A son unas 170 empresas, entre ellas,
las principales 20 proveedoras de autopartes clave son empresas japo-
nesas. Cuenta con otras proveedoras japonesas. Contrata a unas 15
a 20 empresas mexicanas. Las que restan, las empresas japonesas y
mexicanas de 170 proveedoras, son las estadounidenses y europeas.

[111]



La Empresa A es una de las ensambladoras que invirtieron en Estados
Unidos respondiendo a la restriccion voluntaria de las exportaciones
hacia Estados Unidos en los 8o. La manera en que comenzd la relaciéon
transaccional entre la Empresa A y las proveedoras estadounidenses
y europeas de autopartes esta basada en la relaciéon que la Empresa
A ha tenido dentro de Estados Unidos, o fueron elegidas como pro-
veedoras por primera vez en México. Aquella es la manera comun
entre varias proveedoras japonesas. Esta, como se mencionara mas
abajo, es posible debido a que las autopartistas japonesas, después de
invertir en México, han ampliado sus negocios con las ensambladoras
automotrices estadounidenses y europeas, hecho aplicable a las pro-
veedoras estadounidenses y europeas de autopartes que han invertido
en México para responder a la ampliacién productiva de las ensambla-
doras estadounidenses y europeas, y luego han expandido sus negocios
con las japonesas. En realidad, el trabajo de campo que realizaron
Carrillo y Gonzalez sobre las ensambladoras alemanas indica que des-
pués de haber entrado a México, la proveedora autopartista alemana
Tier 1 ampli6 sus transacciones con las ensambladoras no alemanas.

Alta tasa de venta interna de las proveedoras de autopartes

El cuadro 6-5 muestra la tasa de venta de los productos que fabri-
can las autopartistas japonesas dentro de México. El cuadro sefiala lo
siguiente: primero, la mayoria de éstas tienen a sus principales clientes
dentro de México. Entre las 34 proveedoras de autopartes del cuadro,
15 empresas venden todos sus productos dentro del pais. Solo tres
empresas exportan todos sus productos. Las 16 empresas restantes
combinan la venta nacional y la exportacion, pero dos terceras partes
de ellas realizan la venta nacional, principalmente, y la exportacion,
secundariamente.
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Cuadro 6-5
Porcentaje de venta nacional de los productores japoneses
de autopartes

. Numero de productores
Ventas nacionales (%)
T1 T2 T3 Total
Menos de 20% 6 0 1 7
0% (2 0 1) 3)
Entre 20% y 50% 3 0 0 3
Entre 50% y 80% 2 1 3
Més de 80% 15 6 21
(100%) ©) (6) (0) 1s)

Fuente: Elaborado por la autora basado de los datos obtenidos de las entrevistas a las
empresas.

El cuadro 6-6 muestra la distribuciéon de las ensambladoras clien-
tes de las 26 proveedoras de autopartes Tier 1. Primero veremos la
venta nacional. La mayoria de las proveedoras japonesas de autopar-
tes, como se refirid en el apartado sobre los motivos de la inversion,
llegaron a México para responder a la ampliaciéon productiva de las
ensambladoras japonesas, en particular, la Empresa A. Para ello, como
sefiala el cuadro, sus principales clientes son la Empresa A, objeto de
la entrevista aplicada, y le sigue la ensambladora C. Lo resaltante es
que actualmente estd ampliando sus negocios con las ensamblado-
ras estadounidenses y europeas. Por otra parte, se observa la misma
tendencia respecto a los clientes fuera del pais. Son principalmente
las ensambladoras que se ubican en Estados Unidos. Las 19 proveedo-
ras de autopartes exportan sus productos parcial o totalmente, y sus
clientes no se limitan a las ensambladoras japonesas, sino también a
los Big Three de Estados Unidos. Este hecho demuestra que la red de
proveeduria establecida a través de la relacion transaccional entre las
empresas japonesas, se expandid con el transcurso del tiempo a otras
empresas que no son japonesas, y viendo lo que ocurre tan solo en
México, la red de proveeduria se esta haciendo cada dia mas densa.
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Cuadro 6-6
Clientes de 26 Tier 1 productores japoneses de autopartes

Numero de productor que lo nombra

Locacion Nombre de clientes .
como cliente

Empresa A 21

=
=

Empresa C

GM
Ford
Chrysler

México

Volkswagen

Nissan

Toyota
Honda
Subaru
Mazda
Mitsubishi
GM

Ford
Chrysler

Estados Unidos

NI NN IWIO O[OV |N[N|Ww]|

Hyundai

Fuente: Elaborado por la autora basado de los datos obtenidos de las entrevistas a las
empresas.

Tasa baja de compra nacional de las proveedoras de autopartes

¢De dénde adquieren las partes o materias primas las proveedoras
japonesas de autopartes? La situacidon cambia por completo. El cuadro
6-7 senala la tasa de compra nacional y los principales paises de origen
de importacion de las 31 proveedoras de autopartes. Primero, se explica
la cifra con paréntesis de la tasa de compra nacional que muestra
el cuadro. Al plantear la pregunta sobre el porcentaje de la compra
nacional contestan el de la compra de las empresas en México, de las
cuales hay varias importadoras de materias primas. La identificacién
sera dificil cuando se incluyan las empresas de centros de acero que
importan laminas de acero y lo recortan en los estados que los clien-
tes necesitan. En caso de las proveedoras de autopartes que realizan
prensado, se aumentaré la tasa de compra de parte de centros de acero,
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si bien, sustancialmente las ldminas de acero que compran son impor-
tadas en su mayor parte. El paréntesis demuestra estos casos en que
se incluyen una gran cantidad de productos importados, por lo que la
tasa real de la compra nacional seria inferior a la cifra sefialada en el
cuadro. Si asi interpretamos, se observa que la tasa de compra nacional
de las proveedoras japonesas de autopartes es sumamente baja.

Cuadro 6-7
Porcentaje de compra nacional y pais de importaciéon
de los productores japoneses de autopartes

Porcentaje de compra nacional (%) Pais de importacion (% de compra)
0 Estados Unidos, Japon, Europa
Muy baja Estados Unidos, China
Menos de 1 Estados Unidos, Singapur
1 Estados Unidos, Japon, China
1-2
1-2 Canada, Japon
5 Estados Unidos- Canada (40%), Japon (55%)
8 Estados Unidos (25%), Japon (67%)
8
10 Estados Unidos- Canada (65%), Japon (25%)
(10-15) Estados Unidos, Japon, China, Vietnam
16
18
20 Estados Unidos, Japon
20 Japon (40%), Corea (15%)
29 Estados Unidos. Otros
(30) Estados Unidos (60%), Japon (10%)
32 Estados Unidos (20%), Japén (38%)
40 Japén, China, Malasia
40 Estados Unidos, Japon, Filipinas
50 Estados Unidos- Canada (30%), Japon (18%)
(55) Japon
59 Estados Unidos, Europa
(60) Estados Unidos
65 Japén
(80-90) Japén
(90)
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Porcentaje de compra nacional (%) Pais de importacién (% de compra)
(95-100)
100
(100)
100

Fuente: Elaborado por la autora basado de los datos obtenidos de las entrevistas a las
empresas.

Solo cinco empresas superan el 50% de la tasa sustancial de la compra
nacional. Les nombramos como Empresa D, E, F, G y H. La tasa alta
se debe a la siguiente razon: estas cinco empresas pueden agruparse:
las Empresas D y E son fabricantes de componentes sistematicos; las
Empresas F y G son proveedoras de partes funcionales; y la Empresa
H es fabricante de materias primas. En el caso de las Empresas D y
E, la alta tasa de adquisicién de autopartes se debe a que existen las
proveedoras de partes funcionales, de componentes y de materias
primas dentro del pais, entre ellas se incluyen las proveedoras japo-
nesas. En particular, la Empresa E estd muy activa para explorar las
proveedoras locales. La Empresa H, fabricante de materias primas, es
la proveedora de la Empresa E que se constituyd en alianza estraté-
gica con una empresa mexicana por el apoyo de la Empresa E, es un
caso extraordinario para una empresa japonesa. La empresa mexicana
socio de la alianza suministra materias primas, por lo que la tasa de
compra nacional de la Empresa H es alta. Puede decirse lo mismo de
la Empresa F, de que la tasa de compra nacional se aumenta si pueden
conseguirse las materias primas dentro del pafs. Las materias primas
que adquiere la Empresa F son aceros para la fundicién, pero compra
a las ensambladoras, clientes de ella, las chatarras que se generan en el
proceso de prensado de carroceria, por lo que la tasa de compra nacio-
nal es alta. En el caso de la Empresa G, debera tomarse en cuenta el his-
torial de las transacciones. La Empresa G se constituy6 en el periodo
de la industrializacién por sustitucion de importaciones. Después de
que adquirio las acciones de parte de los inversionistas mexicanos,
se heredaron las transacciones con las autopartistas pertenecientes a
los grandes grupos econémicos de México que eran las proveedoras
de principales partes funcionales. Es por ello que se ha mantenido
una alta tasa de compra nacional. De esta manera, la tasa alta de la
compra nacional depende de la situacién en la que se encuentran las
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respectivas empresas, si bien pudiera generalizarse que la alta tasa
correspondiente dependiera de a) la disposicion de las autopartistas
de explorar el mercado, b) la facilidad de la compra de las partes, ¢) las
transacciones historicas, o bien la combinacion de estas condiciones.

Por lo descrito anteriormente, la mayoria de las proveedoras de
autopartes dependen de la importacion de las materias primas y las
partes, salvo caso excepcional. El pais de origen de la importacion es
Japoén, en su mayor parte, excepto Estados Unidos y Canada, que for-
man parte de la red de proveeduria de América del Norte.

Una de las razones importantes de esta alta dependencia de la
importacion de parte de las autopartistas japonesas, como se descri-
bird mas adelante, es una barrera alta de entrada a la red de proveedu-
ria que las empresas locales de México no pueden superar.

3. BARRERAS DE ENTRADA A LA RED DE PROVEEDURIA
JAPONESA EN MEXICO

Facultades limitadas en la toma de decisiones

Una de las causas por la que las empresas mexicanas no pueden superar
la barrera de entrada es, principalmente, que las proveedoras japonesas
de autopartes ubicadas en México no tienen la facultad de tomar la
decision de subcontratar a sus proveedoras libremente. Asf, las facul-
tades tienen diversas restricciones en su mayor parte. Los sujetos que
limitan esta facultad son las casas matrices en Japén, las filiales en Esta-
dos Unidos o las empresas clientes, entre otros. Las filiales en Estados
Unidos tienden a ser las casas matrices de las subsidiarias en México,
y en este caso, la subsidiaria en México sera la filial de segundo nivel
para la casa matriz en Japon.

Los grados de restriccion varian de “consulta” o “consejo”, que
son muy moderados, hasta estrictos cuando las contrapartes “exami-
nan la calidad de los productos”, “prueban” o bien “tienen la facultad
definitiva de tomar la decision”. Ademas, las facultades de decision
pueden estar divididas, por ejemplo, las tienen las casas matrices en
Japon o las filiales en Estados Unidos para autopartes ensambladas,
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mientras las subsidiarias en México tienen la facultad de determinar
los asuntos sobre servicios o articulos de uso cotidiano.

Los casos correspondientes a la restriccion de parte de las empre-
sas cliente son para proveedoras de autopartes Tier 1 de parte de las
ensambladoras, o de las Tier 1 para las Tier 2, respecto a la seleccién
de sus proveedoras para compra de productos. Entre los productos-
autopartes de los que estan restringidas las proveedoras por parte de
los clientes, son las partes que requieren una alta precision y calidad,
las que los clientes han determinado la compra global, las laminas de
acero o las partes con las que las proveedoras estan limitadas a razoén
de derecho de disefio y precios.

Altos requisitos de la seleccion

Pueden clasificarse los requisitos con los que las autopartistas japo-
nesas seleccionen a sus proveedoras en la siguiente manera: el punto
mas importante es el criterio llamado qcp, que consta de “calidad
(Quality)”, “costo (Cost)” y “tiempo de entrega (Delivery)”, de ellos, lo
primordial es el costo. El precio crr (coste, seguro y flete) es el estandar
para la comparacion. La seleccion de las proveedoras comienza con la
comparacion de los precios ofrecidos por los candidatos, por lo que si
no tienen la competitividad en costos seran eliminados en la “puerta”
de la seleccioén. El segundo punto importante es la capacidad de desa-
rrollo (Development) y de gestion (Management), la cual se abrevia
junto con Qcp como Qcbpm. En términos generales, la capacidad de
desarrollo, en concreto, se refiere al sistema productivo, asi como las
instalaciones de la produccioén, el control de los procesos productivos
y el control de la calidad y la de gestion significa el estado financiero.
Los D y M son criterios para verificar si la empresa cuenta o no con
el sistema productivo y el estado financiero que puedan mantener los
Qcp en forma estable y a largo plazo. El tercer punto al que prestan
atencion es sila empresa cuenta con certificados de estandares inter-
nacionales que se utilizan en la industria automotriz, asi como 10 / TS
16949 o con experiencias como proveedoras de oem. Este tercer punto
no es indispensable, si bien, le favorecera en la seleccion.

Larazén por la que las empresas autopartistas exigen altos requi-
sitos a las proveedoras es que aquellas en si deben cumplir con los
requisitos estrictos impuestos por las ensambladoras.
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Condiciones estrictas de parte de los clientes

Respecto al costo. Las transacciones de autopartes entre las ensamblado-
ras y las autopartistas Tier 1 contintian en el periodo de produccion del
modelo de automovil correspondiente, a menos que suceda algin pro-
blema, mientras es normal que las ensambladoras exijan a las proveedoras
de autopartes la reduccion de precio cada afo, excepto las proveedoras de
materias primas, de las cuales existe la cotizacidn del mercado. Las provee-
doras de autopartes, objeto de la entrevista aplicada, salvo las de materias
primas, en su mayor parte tenian la condicién transaccional de rebajar
unos 3% y 5% del precio. Naturalmente, las autopartistas Tier 1 requieren
lo mismo a otras proveedoras subcontratadas, sin embargo, es dificil decir
que tienen éxito. Entre 21 empresas que respondieron a la encuesta, ocho
empresas exigen la condicidén de reducir el precio anualmente con sus
proveedoras, otras cinco empresas la requieren parcialmente, y las ocho
empresas restantes no la imponen. Entre las proveedoras Tier 2 y Tier 3,
la situacion esta mas dificil, ya que solo una de las ocho empresas exige la
condicion de la reduccion del precio, pero parcialmente. Cuanto mayor es
el estrato jerarquico inferior, serd mayor la dificultad de exigir la reduc-
cidn del precio, su razon es que, primero, el nimero de las proveedoras de
autopartes Tier 2 es relativamente escaso en México, por lo que aun siendo
las proveedoras Tier 1, no tienen suficiente poder de negociacion del pre-
cio, y en segundo lugar, la red de proveeduria en México tiene estratos
jerarquicos delgados, lo cual permite que existan entre proveedoras Tier
2y Tier 3, las empresas de materias primas, de las que existe la cotizacion
del mercado. El precio se reduce anualmente por lo que se requieren la
capacidad y la disposicidon de lograr la diminucién de los costos en los
procesos de produccién mejorando la eficiencia productiva y la reducciéon
de actividades ineficientes.

En cuanto a la calidad. La entrega de los productos para las ensam-
bladoras supone el “cero defecto (cero producto defectuoso)”. Si bien
es normal que salgan productos defectuosos en cierto porcentaje, y la
proporcidn del defecto en los productos entregados a los clientes se mide
por cien unidades por millon (ppm). Cuando ocurran los productos defec-
tuosos, deberan entregar los sustitutos y cubrir los gastos que se generen.
En su caso, pierden la confianza y seran descartadas de la seleccién como
proveedoras para proximos modelos. La situacién mas critica es cuando
se emita un recall (reclamo) de los vehiculos, lo cual genera la responsabi-



lidad de indemnizacién a las autopartistas. Si se trata de una empresa
de tamafo pequefio, podria llegar a quebrar.

Por ultimo, se trata del tiempo de entrega. La forma de entrega de
los productos para los clientes de parte de las proveedoras, objeto del
trabajo de campo, se divide en tres maneras. La primera es en la que las
proveedoras disponen de camiones de carga y transportan los produc-
tos hasta la puerta de la fabrica, periédicamente. La segunda se llama
el sistema “lechero (milk run system)” en el que los clientes organizan
los camiones de carga y los hacen circular entre las proveedoras de la
misma zona, periddicamente, para recoger los productos en la puerta
de la fabrica de ellas. La tercera y ultima es el modelo de produccién
simultanea, en el que se instalan las sub-lineas de produccidn junto a
las de las plantas en donde se ensamblan autopartes. En México, las
proveedoras se ubican en lugares lejanos, por lo que no se adopta el
método “justo a tiempo” (Just In Time) en que se entregan de minuto
a minuto, como ocurre en Japon. No obstante, en el sentido de que
se entregan los productos necesarios cuando sean necesarios con la
cantidad necesaria, se ha introducido dicho método en México. En
caso que se suspenda la linea de produccion por el retraso del tiempo
de entrega, se sancionara a las proveedoras con una inmensa indem-
nizacion, segun el tiempo suspendido.

Por lo descrito anteriormente, es decir, la presion de la reduc-
cién del costo, riesgo de incumplimiento de la calidad y el tiempo
de entrega y ademas los costos que tienen que cubrir en su caso, las
autopartistas deben ser prudentes en la seleccién de sus proveedoras.
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CAPITULO VII
;por que las empresas mexicanas
no pueden ser proveedoras?

Interior de la puerta
automotriz
(fotografiada por la
propia autora).

En el capitulo anterior se observo que es muy alta la barrera de entrada
a la red de proveeduria. éCudl es la capacidad de las empresas mexi-
canas contra esta barrera de entrada? ¢éSi carecen de la capacidad,
cuil es la causa? El presente capitulo prestara atencion a las empresas
mexicanas mas que a la red de proveeduria entera, con la finalidad de
averiguar la causa por la que es dificil para empresas mexicanas entrar
en lared de proveeduria de América del Norte. Primero, se presentara
el resultado de la encuesta respecto a la evaluacion de las autopartistas
japonesas sobre las empresas mexicanas.
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1. EVALUACION DE LAS EMPRESAS MEXICANAS POR PARTE
DE LAS PROVEEDORAS JAPONESAS DE AUTOPARTES

Precio alto, calidad baja, incumplimiento de la entrega a tiempo

En cuanto a la evaluacién sobre qcp. Lo que frecuentemente se critica
respecto al precio, es que es alto, no responden a reduccidén, carecen
de la disposicion de reducir costos a través de la mejora productiva.
Una de las causas del precio alto es el costo alto de las materias primas,
del cual se escribird mas adelante. En lo que respecta a la calidad, se
critica que no pueden fabricar conforme a las especificaciones, tanto
de eficiencia y composiciéon como de medidas, no es estable la cali-
dad, no pueden mantener ni controlar la calidad original. Referente
al tiempo de entrega, se identifica que tienen menor conciencia de
cumplir con el tiempo y que hay exceso o deficiencia de los productos
en la entrega correspondiente.

La evaluacién sobre Qcp suele realizarse junto con la de pm. Se
reconoce que los factores de que surgen problemas en el precio y la
calidad se derivan del sistema productivo, y el problema de este sis-
tema proviene del estado financiero.

Se identifican los siguientes problemas en el sistema productivo. En
primer lugar, no esta bien establecido el sistema de control de calidad.
Puede suceder este problema aun en las empresas que tengan certifica-
ciones a estandar internacional. En segundo lugar, se tienen problemas
en las instalaciones de produccién en el sentido de que las maquinarias
no estan actualizadas o padecen de insuficiencias de mantenimiento.
A pesar de ello, no es que sea bueno si las instalaciones productivas
son nuevas. Entre las empresas, objeto de la encuesta, hay algunas que
trajeron a México las maquinarias que dejaron de usarse en Japon y las
utilizan capacitando a sus trabajadores. Es posible lograr incrementar
la productividad a través del mantenimiento de las maquinarias y la
capacitacion adecuada de los trabajadores reutilizando las maquinas
antiguas por cuestion de la escala de produccion y/o de amortizaciones.
Es decir, es importante dar mantenimiento y capacitacion de recursos
humanos en forma adecuada. El tercer problema es precisamente la
carencia de inversion en equipos y en recursos humanos. Las empresas
mexicanas se retrasan en la actualizacidén de las maquinarias. En cuarto
lugar, no tienen la mejora constante del precio y la calidad. Es una de las
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caracteristicas en el sistema japonés de produccion procurar la mejora
constante, si bien en México carecen de la tecnologia y know-how al
respecto.

El problema del sistema productivo se relaciona contiguamente
con el estado financiero, ya que la capacidad del sistema productivo
depende de la inversién en las instalaciones de produccién y el per-
sonal que opera con ellas, y la escala de la inversion depende del
estado financiero. Respecto a la capacidad financiera, se identifica el
problema de la carencia de fondos, que se relaciona con el problema
proveniente del sistema financiero de México, en que es dificil obtener
crédito. Al respecto, se desarrollara mas adelante.

Problemas de la capacidad administrativa

Los problemas del precio, la calidad y el tiempo de entrega de los
productos mencionados arriba se relacionan profundamente con la
calidad de administracidon de la empresa, ya sea la carencia de tecno-
logia y know-how o de la disposicion de la mejora continua.

Las proveedoras japonesas de autopartes reconocen cominmente
que la fuente del problema del precio, la calidad y el tiempo de entrega
de los productos radica en la calidad de la administracién empresa-
rial y los problemas con los elementos de precio, calidad y recursos
humanos pueden describirse en la siguiente manera:

Primero, en cuanto al precio, tienen baja conciencia en la necesi-
dad de reducir el precio. Por ello tienen menor disposicidon de apren-
der la manera de disminuirlo y dejan pasar la oportunidad de apren-
dizaje, aunque la hay. Lo mismo puede decirse con la calidad. Tienen
menor reconocimiento sobre la calidad. Es por ello que no tienen
ganas de aprender el control de calidad y tardan en absorberlo, aunque
haya la oportunidad de aprendizaje. Respecto al problema de recur-
sos humanos, estan conscientes de los empresarios, que carecen de
conocimiento actualizado de la industria automotriz a nivel mundial
y de la disposicion de crecer.

La evaluacion presentada arriba significa que las proveedoras
japonesas de autopartes consideran que las empresas mexicanas no
reconocen la competencia severa en la industria automotriz, care-
cen de conocimiento del sistema japonés de produccidn, que se esta
haciendo el estandar internacional automotriz, o bien la disposiciéon



de aprenderlo. Aparte de las criticas sobre el precio, la calidad y el
tiempo de entrega, si tienen la imagen que se present6 arriba, no pue-
den desear que las empresas mexicanas logren la mejora continua. La
gran brecha entre los requisitos altos en la selecciéon de proveedoras,
de parte de las autopartistas japonesas, y la capacidad de las empresas
mexicanas les parece que estd impidiendo la entrada de éstas a la red
de proveeduria japonesa.

Entonces, ¢por qué las empresas mexicanas no procuran cerrar
esta gran brecha? Pueden enumerarse dos razones. Una es que las
empresas mexicanas tienen menor disposicion de consolidar las capa-
cidades. Detras de este fendmeno existen las caracteristicas de la ges-
tion empresarial de México, el costo elevado para consolidarlas y el
riesgo asociado a esto. Otra es que existen otros factores que impiden
la entrada, asi como la dificultad de obtener crédito o materias primas,
aunque aparezcan empresas con mayor disposicion de acceder a lared
de proveeduria consolidando las capacidades requeridas.

2. BAJA DISPOSICION A LA CONSOLIDACION DE CAPACIDAD

Organizacién administrativa incompatible con el sistema
japonés de produccion

La antropodloga C. Bueno indica el taylorismo como una de las caracte-
risticas de la organizacidon administrativa de las proveedoras mexica-
nas de autopartes. El taylorismo es una filosofia de la gestién empre-
sarial en la que se basaba el modelo de produccién de Ford, que se
adoptaba ampliamente en la industria automotriz a nivel mundial,
antes de que se difundiera el modelo del sistema japonés de produc-
cidn. La caracteristica por la que Bueno observa la adopcion del taylo-
rismo es la division de tareas entre trabajo intelectual y trabajo manual
en la organizacion. En el campo de producciéon no se requiere que los
operadores piensen, sino que realicen la labor segun la instruccién
del departamento de gestidn, que se encarga del trabajo intelectual. El
flujo de informacién es unidireccional, de arriba a abajo, y se requiere
que los trabajadores sean obedientes de la instruccién. Se le agrega la
relacion autoritaria entre mandos y subordinados tipica de la sociedad
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mexicana. En esta estructura administrativa, no se realiza inversion
para que los trabajadores desarrollen su facultad de pensar ni la capa-
citacion que les motiva a pensar (Bueno, 1995).

La organizaciéon administrativa que tiene esta caracteristica es
incompatible con el modelo japonés de produccion en los siguientes
aspectos:

En primer lugar, los operadores actian segun la instruccion, pero
sin ella no actian ni pueden actuar. En segundo lugar, la comunicacién
unidireccional de arriba hacia abajo impide el flujo de informacién de
abajo para arriba y por consiguiente compartir y acumular la infor-
macion. Una de las caracteristicas del sistema japonés de produccién
es que se delegan la responsabilidad y la facultad, parcialmente, en la
linea de produccién y los propios operadores son responsables por
el control de calidad y la mejora del proceso productivo; es decir,
requiere la existencia de “los obreros que piensan y toman la deci-
sion” y el flujo flexible de la informacioén dentro de la organizacion, su
reparticién y acumulacion. La organizacion administrativa en México
carece de esta premisa, por lo que es impenetrable el sistema japo-
nés de produccion. La gestion cientifica de produccién defendida por
Taylor, que consta de la division de tareas entre trabajo intelectual y
trabajo manual, la subdivision de la funcién laboral y 1a estandariza-
cién y simplificacidon de la labor manual, surgi6 en el contexto de la
cultura inmigrante desde los paises europeos, de gente sin educacioén
y con dificultad de comunicacién mutua, ocurrida en el inicio del siglo
xx en Estados Unidos. Conforme a la actualidad del mercado laboral
mexicano, en donde los trabajadores en general tienen una escolari-
dad de nivel bajo y hay una gran brecha de ingresos entre las clases
sociales, puede afirmarse que las empresas mexicanas tienen afinidad
con el taylorismo.

Una cosa méas que puede sefalarse de la caracteristica de empre-
sas mexicanas es la no separacion de la posesion de la administracion
empresarial, en donde la directriz del patrén significa todo. Los gran-
des grupos econémicos no son excepcionales. En estas empresas, la
intencidn o bien la capacidad del patrdn se refleja enteramente en la
gestion. La baja conciencia de la necesidad de reducir el costo o de
control de calidad y la carencia de la disposiciéon de aprendizaje, a
las que se refirieron en la evaluacion las proveedoras japonesas de
autopartes, son reflejos de las cualidades y motivaciones de los pro-



pictarios de la empresa. Desde otro punto de vista, si los patrones
tienen la disposicion de entrar a la red de proveeduria aprendiendo la
tecnologia y know-how e invirtiendo en el sistema productivo e incluso
los recursos humanos, habra mayor posibilidad para la incorporacion.

¢Por qué los propietarios de las empresas carecen de la disposicion
de consolidar las capacidades? Considero que las circunstancias que
rodean a las empresas mexicanas lo impiden.

Estructura de la red de proveeduria de América del Norte

La grafica 7-1 muestra la estructura de la red de proveeduria de Amé-
rica del Norte en la que participan las empresas japonesas en base al
analisis desarrollado en las paginas precedentes. Se ha mencionado
que la entrada de las proveedoras japonesas de autopartes a México
comenzd via Estados Unidos para responder a la ampliacion de la pro-
duccidén de las ensambladoras-clientes de ellas. Es decir, se establecid
lared de proveeduria de las empresas japonesas en base a la relacion
transaccional ya existente. La creacion de la red de proveeduria en
México fue un proceso en que se reprodujo a escala nacional la red
de proveeduria establecida en Estados Unidos después de la entrada
de las empresas japonesas a este pais en los afios 80, y se unié a la red
correspondiente de Estados Unidos. La grafica sefiala que primero las
empresas japonesas llegaron al lado norte de la frontera de Estados
Unidos y formaron una red de proveeduria a escala nacional (“red de
proveeduria de Estados Unidos”), y paulatinamente se iba creando
otrared de proveeduria en México en base ala relacién transaccional
que ocurria en dicho lado (“reproduccion de la red de proveeduria
de Estados Unidos”), y después se cre6 un sistema complementa-
rio mutuo de la produccién de vehiculos y autopartes entre Estados
Unidos y México, lo cual increment6 el flujo transfronterizo de los
mismos (“integracion” = red de proveeduria de América del Norte).
Es un diagrama conceptual que principalmente tienen en mente las
empresas japonesas, sin embargo, considero que este marco puede
aplicarse no solamente a las empresas japonesas sino también a las
empresas estadounidenses, tomando en cuenta diversos datos, tanto
del incremento de la inversion de parte de los Big Three en México,
del aumento de las maquiladoras, de la inversién de las proveedoras
de autopartes estadounidenses y de la desaparicion de la gran parte
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de las empresas mexicanas, como de la estructura del comercio de
los vehiculos y las autopartes. Las empresas que deseen entrar nue-
vamente a esta red, tendran que entrar a esta estructura.

Grdfica 7-1
Estructura de red de proveeduria de América del Norte
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Nota: Esta omitida la parte de Canada dentro de la red de proveeduria de América del
Norte y la importacion fuera de América del Norte.

Se determinan las condiciones de entrada conforme a la capacidad de
las proveedoras en base a la relacion transaccional ya existente, por
lo que las barreras de entrada para la nueva incorporacion son suma-
mente altas, como se menciond anteriormente. La brecha entre esta
barrera y la capacidad de las empresas mexicanas es un factor que les
impide tener la voluntad de consolidar sus capacidades. Para cerrar
esta brecha, deberan tomar el costo elevado y riesgos, no obstante, no
esta garantizado un alto rendimiento contra ello, como se mencionara
en la siguiente seccion.
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Inversién en la industria de autopartes con poco rendimiento

El segundo factor que impide las ganas de consolidar las capacida-
des es que la industria de autopartes no necesariamente es un objeto
de inversion rentable para las empresas mexicanas. El ambito de la
inversion rentable en la industria de autopartes son los productos que
tienen diversos procesos de ensamblaje de los que pueden gozar de
las ventajas comparativas del costo laboral barato de México. Como
se menciond en el capitulo anterior, la entrada de las proveedoras
japonesas de autopartes evoluciond de las partes de aglomeracion
grande a los pequefios componentes, y de Tier1a Tier 2 (véase la gra-
fica 5-1). Es decir, los procesos intensivos en mano de obra que tienen
diversas etapas de ensamblaje ya estin ocupados por las autopartistas
japonesas. Si las empresas mexicanas procuran entrar a la red, seran
como proveedoras de componentes o materias primas inferiores a
Tier 2. A pesar de ello, las proveedoras inferiores a Tier 2 se dedican
principalmente a las operaciones, ya sea estampado de metal, corte,
fundiciodn, forja, moldeo por inyeccidn de plastico o galvanizacion, que
requieren las maquinarias. Es decir, es un proceso intensivo en capital
por lo que se requiere la inversidn en equipos.

El precio unitario de autopartes es bajo por la presion de la reduc-
cién del precio, y es por ello que se necesita mantener una alta tasa de
utilizacidn de la capacidad para recuperar la inversion. Esto obliga a
las proveedoras a explorar el mercado y competir con los productos
importados y las empresas tanto nacionales como extranjeras. Aun-
que consigan a clientes luchando, siempre tendran el riesgo de que
se suspendan las transacciones dependiendo de las condiciones de
economia de Estados Unidos. En este caso, las empresas extranje-
ras o las filiales de los grandes grupos econémicos podran superar
estas dificultades contando con apoyos de parte de sus casas matrices,
mientras las empresas que no cuenten con éstos estaran en riesgo de
quiebra. No es extrafio que las empresas mexicanas ven que la indus-
tria de autopartes no tiene la rentabilidad contra el costo y el riesgo
que pueden ocurrir.
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Memoria de la “década pérdida”

El tercer obstaculo es que las empresas mexicanas actian de manera
cuidadosa en la inversion tras la experiencia de altibajos extremos de la
economia en los dltimos 25 afios. Una década posterior a la crisis eco-
noémica de la deuda externa, ocurrida en 1982, se llama la “década pér-
dida” en México. Esta denominacién se utiliza comdinmente en otros
paises latinoamericanos que experimentaron la crisis econdmica de la
deuda externa. Si bien, en el caso de México, el periodo perdido no ha
sido de 10 afios, sino que se ha aplazado hasta los finales de los afios 90
por la crisis monetaria que ocurridé en 1994. Tomando en cuenta esta
situacidén econdémica, se estima que la mayoria de las empresas mexi-
canas, en los afios 80 y 90, excepto las pocas grandes empresas que
poseian la capacidad financiera, no disponia del fondo para realizar
la nueva inversion con el fin de consolidar las capacidades. Hasta los
2000 no se ha logrado mejorar la situaciéon para motivar la inversion.
En México hay un dicho de que “si Estados Unidos estornuda, México
se resfria”, y de hecho México se enfermo, pero muy grave, dos veces
en los 2000. Se debi6 al impacto del colapso de la burbuja de 11 que
ocurri6 en el 2000 y de la crisis econdmica y financiera que sucedid
en 2008. La industria automotriz, que apunta al mercado de Estados
Unidos, tuvo malas consecuencias por la recesion econémica de éste
pais, y disminuy¢6 drasticamente la produccion entre el 2000 y 2003, de
un millén 790 mil a un millén 540 mil vehiculos, y entre 2008 y 2009
de 2 millones 240 mil a un millén 550 mil autos (véase grafica 3-1). En
estas circunstancias, la inversion conlleva riesgo. El alto riesgo es uno
de los factores que debilita la voluntad de inversion.

Existe la Encuesta Mensual de Opinidon Empresarial que realiza el
INEGI con los empresarios del sector manufacturero, que es un dato para
medir las expectativas sobre la inversion de parte de los empresarios
mexicanos. Toman de muestra a unas 1,000 empresas para preguntar
las expectativas empresariales que tienen. La grafica 7-2 muestra el
indice de las opiniones de los tltimos diez afios sobre las dos preguntas:
“¢Ahora es el momento adecuado para invertir?” y “/Tienen confianza
en la economia?”. En la grafica, la parte superior del 5o indica la opinién
afirmativa, y al contrario, la parte inferior muestra la negativa, y la subida
significa la mejora y la bajada sefala el empeoramiento. Segtin esta gra-
fica, se observa, primero, la brecha entre la expectativa de la inversion
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y la confianza en la economia, es decir, la confianza en la economia no
necesariamente promueve la inversion, y, en segundo lugar, se interpreta
que en los ultimos diez afios, el momento que consideraron adecuado
para invertir ha sido un periodo muy corto (marzo, abril y noviembre
de 2007) que fue justo antes de la crisis econémica de 2008, v, en ter-
cer lugar, el 2013 fue cuando apenas se estaban recuperando de dicha
crisis, tanto de la confianza en la economia como de la expectativa de
la inversion. Los empresarios mexicanos son sumamente prudentes en
la inversion.

Grdfica 7-2
Transicion de voluntad de inversion y la confianza hacia la
economia mexicana de los productores manufactureros
(enero de 2004- agosto de 2013)

Fuente: INEGI, Encuesta mensual de opinién empresarial (http://www.inegi.org.mx/
Sistemas/BIE).
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3. BARRERAS QUE IMPIDEN LA ENTRADA

Aun cuando aparecen las empresas que tienen la disposicidon de entrar
a la industria automotriz consolidando sus capacidades, existen las
siguientes circunstancias que lo impiden.

Dificultad de acceso al financiamiento

Primero, se presenta la dificultad de obtener crédito por la insuficien-
cia del sistema financiero de México, aunque quieran invertir para
consolidar sus capacidades.

Una manera de obtener fondos es el crédito bancario. Si bien, es
dificil conseguir el fondo para la inversion desde los bancos dentro de
Meéxico. Lo verificaremos a través de la encuesta de empresas respecto
ala utilizacion de crédito que el Banco Central realiza trimestralmente.

El cuadro 7-1 muestra la fuente de créditos de las 450 empresas
objeto de encuesta. En el primer trimestre de cada afo, durante el
periodo de 2009 a 2013, el 90% de las empresas han obtenido créditos.
Lo interesante es el contenido. Un 80% de las empresas enumera que
el financiamiento fue de parte de las proveedoras.

Cuadro 7-1
Utilizacion de crédito bancario de empresas segin resultados
de la encuesta de evaluacion coyuntural del mercado crediticio
por el Banco de México (2009-2013)

Unidad: %
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Porc.entaj.e dfe empresas que utilizaron algun tipo 03 93 88 03 %
de financiamiento!
De proveedores 79 80 78 83 84
De la banca comercial 28 28 32 35 36
Fuente? De la banca de desarrollo 3 2 4 5 7
De empresas dgl grupo 20 15 21 2 29
corporativo/ oficina matriz
Polrcgntaje de empresas que utilizaron nuevos 28 23 23 24 24
créditos bancarios
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Unidad: %

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Capital de trabajo 80 84 73 74 77
,D'estlno del. Restructuracion de pasivos 14 15 12 6 12
crédito bancario®
Inversion 26 19 22 30 17

Fuente: Banco de México, Evolucion del Financiamiento a las Empresas durante el Tri-
mestre Enero-Marzo, cada afio.

Nota 1: Resultados del primer trimestre de cada afio. Muestra con cobertura nacional de
por lo menos 450 empresas. La respuesta es voluntaria y confidencial.

Nota 2: Porcentaje del total de empresas. Las suma de las partes puede ser superior a 100
ya que las empresas pueden elegir mas de una opcion.

Nota 3: Porcentaje de las empresas que utilizaron nuevos créditos bancarios.

No obstante, tomando en consideracion el corto plazo del crédito
(alrededor de 2 meses), son principalmente las cuentas a pagar, por lo
que no corresponden al financiamiento para la inversién. Como mues-
tra el cuadro, solo un 30% de las empresas recibieron el crédito de
parte de los bancos comerciales, y si se trata de nuevo financiamiento,
esa proporcion disminuye atin mas. Ademas, el principal uso del nuevo
financiamiento es para capital de trabajo de la empresa, y solo un 20%
de las empresas lo utiliza para la inversion. La proporcién es suma-
mente escasa en la totalidad de las empresas. Ademas, conforme al
cuadro, se observa que las bancas de desarrollo, que promueven el
apoyo a las empresas con el crédito a largo plazo con la tasa de interés
baja, casi no han cumplido con su papel, lo cual es otro problema. Por
otra parte, se identifica una alta proporciéon de empresas que obtienen
el financiamiento de parte de las empresas filiales. Al respecto, se
desarrollara mas adelante.

¢Por qué las empresas no reciben créditos bancarios? La misma
encuesta se lo pregunta. El cuadro 7-2 muestra su resultado. El cuadro
indica que la mayoria de las empresas que no recibieron nuevo crédito
bancario, un 70% de las 450 empresas ni siquiera han solicitado el cré-
dito bancario. La razén puede dividirse en dos aspectos. Uno es que el
crédito bancario es un fondo altamente costoso respecto a la tasa de
interés, condiciones crediticias y garantia. Otro es que, tomando en
cuenta que varias empresas no lo hicieron por razén de la situacién
global de la economia y el rendimiento de la empresa, es riesgoso
obtener un crédito altamente costoso en tales circunstancias econo6-
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micas que se presentan en México. Por otra parte, la abundancia de
empresas que reciben “el financiamiento de parte de las proveedoras”,
ala que se refiere el cuadro 7-1, puede provocar una cadena negativa
de falta de liquidez de las cuentas a pagar entre las empresas. En estas
circunstancias econdmicas, si una empresa asume la deuda bancaria
costosa, puede haber riesgo de que se caiga en la insolvencia.

Cuadro 7-2
Razones de no utilizar nuevos créditos bancarios segtin encuesta
de evaluacion coyuntural del mercado crediticio por el Banco
de México (2009-2013)

Unidad: %
2009 2010 2011 2012 2013
Empre§aslque no utilizaron nuevos créditos 72 77 77 76 76
bancarios
Factores Ilrm.ltantes para solicitar o utilizar 67 70 69 69 69
nuevos créditos?
Situacion econdémica general | 50 40 61 55 50
Tasas}d.e interés de'I mercado 4 2% 50 47 41
de créditos bancarios
Z;ntrassz rentabilidad de su 19 27 46 47 41
Factores? c pd' - 3 I
ondiciones de acceso a 48 49 45 46 41
crédito bancario
Montos exigidos como
colateral para acceder al 17 20 45 42 38
financiamiento bancario

Fuente: Banco de México, Evolucién del Financiamiento a las Empresas durante el Tri-
mestre Enero-Marzo, cada afio.

Nota 1: Resultados del primer trimestre de cada afio. Muestra con cobertura nacional
de por lo menos 450 empresas. La respuesta es voluntaria y confidencial.

Nota 2: Porcentaje del total de empresas.

Nota 3: Del conjunto de posibles limitantes, cada empresa califica el grado de cada
factor (muy limitante, relativamente limitante o nada limitante) por lo que la suma
del porcentaje de todos los factores puede ser superior a100. El porcentaje sefialado
para cada factor incluye la suma de las calificaciones muy limitante y relativamente
limitante.

Por lo mencionado anteriormente, los bancos no funcionan como
fuente de crédito para la inversién en México, lo cual impide realizar
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la inversion. Sin embargo, existen excepciones, que son las empre-
sas pertenecientes a los grandes grupos econdémicos que reciben el
“financiamiento de parte de las empresas filiales”. En caso de los gran-
des grupos econdmicos, las casas matrices o las principales empresas
integradas pueden listarse en el mercado de valores, ya sea nacional o
extranjero, mediante lo cual pueden obtener financiamiento a través
de la emisioén de acciones u obligaciones. Ademas, los grupos econo6-
micos con alto prestigio podran obtener el crédito bancario menos
costoso en el mercado financiero internacional.

Una de las razones por la que existen algunas empresas afiliadas
a grupos econdémicos entre las proveedoras de autopartes Tier 1 es el
poder financiero de los mismos. Desde luego, los grupos econdémicos
no estan libres de riesgo de las deudas acumuladas provocadas por los
cambios econémicos. Esto demuestra la historia de altibajos de varios
grupos econdmicos a partir de la crisis econémica de la deuda externa
que ocurrid en 1982.

Dificultad de la adquisiciéon de materias primas

La segunda barrera es que es dificil, aunque quieran incorporarse a
la red de proveeduria, adquirir las materias primas baratas y de alta
calidad en corto tiempo. Las autopartes son fabricadas de diversas
materias primas: lamina de acero, plastico, gomas y metales no ferro-
sos. El punto débil de México como pais productor de vehiculos es
que la industria de materias primas no puede satisfacer la demanda
de la industria automotriz respecto a cantidad y calidad. Las materias
primas que no se adquieren dentro del pais deberan ser importadas,
lo cual genera el costo de transporte y se tarda el tiempo de espera
desde la orden hasta la entrega. Esto es una desventaja que sufren
todas las empresas que se encuentran en México. Si bien, el impacto
negativo de este aspecto serd mayor para las empresas mexicanas.
Esto, como se describira en el siguiente capitulo, se debe a que lo que
las ensambladoras y las autopartistas requieren, particularmente de
las empresas mexicanas, es la capacidad de respuesta rapida. En caso
que se necesite la importacién de materias primas, el tiempo de espera
se aplaza y esa ventaja no se demuestra.

¢Por qué la industria interna de materias primas no satisface la
demanda de la industria automotriz? Al respecto, tomando como ejem-
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plo los materiales sidertrgicos y para plastico se analizard a conti-
nuacion.

Caso de materias sidertirgicas

La fabricacién de vehiculos requiere diversas materias siderurgicas,
tales como arrabio para fundicién, barras de acero, alambres, [Aminas
y tubos de acero. Estos son producidos en México, sin embargo, no
satisfacen la demanda de la industria automotriz en aspectos de can-
tidad, calidad, precio y tiempo de entrega, etc. El cuadro 7-3 sefiala
la tasa de autosuficiencia del sector sidertrgico de México segtn los
procesos de produccion.

En México, se carece de la capacidad productiva en los procesos
posteriores al de la laminacién en caliente, como muestra el cuadro,
no es autosuficiente en la ldmina en caliente y en frio, de acero inoxi-
dable y galvanizado. Otro problema que no se refleja en la estadistica
es que en México no se pueden fabricar las laminas de alta tension
que tienen una fuerte tension a la traccién. Las ldminas de alta tensidon
pueden hacerse delgadas, lo que consigue ligereza de vehiculos y alto
rendimiento de combustible, por lo que se utilizan para carroceria en
los afios recientes.

Cuadro 7-3
Porcentaje de produccién nacional dentro del consumo aparente de
los productos siderdrgicos en México(2008)

Productos Produccién nacional/ consumo aparentex100
Hierro de primera fusion 97%
Planchon 200%
Lamina en caliente 85%
Lamina en frio 87%
Lamina de acero inoxidable 51%
Lamina galvanizada 66%

Fuente: Camara Nacional de la Industria del Hierro y del Acero, Anuario estadistico
de la industria sidertrgica mexicana 2003-2008, p57-58.

Entre las grandes empresas siderdrgicas de México, existen Arcelor
Mittal Lazaro Cardenas, Ternium México, proveniente de Argentina,
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y Altos Hornos de México, como fabricantes integradas de acero, y
Deacero y Simec, que son de México, como fabricantes de hornos
eléctricos. ¢Por qué estas fabricantes sidertrgicas no invierten en las
instalaciones de laminacion? Pueden citarse dos razones.

Primero, la inversion en la planta siderdrgica es de gran escala y
conlleva riesgo, por lo que aun siendo grandes empresas titubean. Dos
casos ejemplares: Uno es el caso de una empresa mexicana adquirida
por Ternium de Argentina. Esta invirtié a México adquiriendo tanto
a Hylsa, fabricante integrada y perteneciente a un grupo econémico,
como a Imsa, proveedora de laminacion.

Hylsa era la empresa del grupo econémico Alfa y la compafiia
hermana de la proveedora de autopartes Tier 1, Nemak. Hylsa y Imsa
realizaron una gran inversién en equipo en los afios 9o previendo la
competencia global, pero no soportaron la carga de la deuda, fueron
adquiridas por Ternium. Para Alfa fue una eleccién sumamente dificil
de si tomaba autopartes o acero. Otro ejemplo es Simec, fabricante de
hornos eléctricos que crecié drasticamente a través de la adquisiciéon
en los afios 9o. Simec es una de las pocas proveedoras que se integra a
la industria automotriz. En los 2000, invirtié tanto en Estados Unidos
como en Canada mediante la adquisicion, y en aquel pais se convirti6
en la proveedora de las ensambladoras y las autopartistas que eran
clientes de la empresa a la que adquiri6. Es una empresa que tiene la
capacidad de realizar una gran inversion, y de hecho en 2007 anunci6
el proyecto de la creacidén de una nueva planta en el norte de México,
con una de 500 millones de délares. Si bien, el proyecto se estancé a
causa de la crisis econdémica y financiera de Estados Unidos.

En segundo lugar, varias fabricantes siderdrgicas en México son
empresas multinacionales, por lo que determinan la disposicién de
las plantas de produccién y la distribucion de la inversion segin las
respectivas estrategias globales. Por ejemplo, en el caso de Arcelor
Mittal, su subsidiaria en México solo produce planchén sin poseer
la instalacion de laminacion. Segin la entrevista que apliqué, para la
industria automotriz, exporta el planchén a Estados Unidos y su sub-
sidiaria estadounidense procesa la laminacion y re-exporta a México
las laminas de acero para suministrarlas a General Motors, Ford y
Volkswagen.

La mejora de las condiciones de suministro de acero depende de la
estrategia de las fabricantes siderdrgicas, y lo interesante es el exceso
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de capacidad de produccion de acero a través de la ampliacion de la
inversion ocurrida en los paises emergentes, de lo cual la intensifica-
cién de la competencia entre las fabricantes sidertrgicas esta siendo
un elemento impulsor a la inversioén para el mercado de la industria
automotriz de México. Un antecedente fue la creacion del centro de
acero, en el estado de Puebla, en 2000, y la inversion para el estable-
cimiento de la planta de produccion de lamina de acero galvanizado
para automoéviles en Tamaulipas, hechas por Posco de Corea. El cen-
tro de acero y la planta de lamina de acero galvanizado iniciaron sus
operaciones en 2007 y 2009, respectivamente. La ldmina en frio, que
es la materia prima para galvanizacion, es importada desde Corea. Le
sigue la empresa Shin Nittesu Sumikin, de Japon. Esta empresa cons-
tituyd, con el 49% de la participacion en el capital social, una empresa
conjunta con Ternium, llamada Tenigal, en 2010. Esta comenz6 su ope-
racion a partir de agosto de 2014. La cual también importa la lamina
en frio desde exterior.

Caso de materias pldsticas

A continuacion, veremos el caso de materias plasticas tomando como
ejemplo el polipropileno.

El compuesto de polipropileno es un material plastico para el mol-
deo por inyeccioén, y se utiliza para sitios importantes de los vehiculos
en su parte interior: panel de instrumentos y parachoques.

La principal materia prima es el polipropileno; Indelpro, empresa
perteneciente al grupo econémico Alfa, con la participaciéon de 49%
del capital extranjero de LyondellBasell de Alemania, es la inica fabri-
cante dentro de México.

Alfa entr6 en el mercado de polipropileno a inicio de los afios 9o.
La capacidad de produccion de 23 toneladas, al principio, increment6
a 64 toneladas por la creaciéon de una nueva planta en 2008, si bien,
todavia no alcanza a cubrir la demanda de la industria automotriz.

¢Por qué Alfa no invierte mas a pesar de que existe la demanda no
suministrada? Puede decirse lo mismo del caso del acero. Primero,
se requiere una gran inversion en la planta petroquimica. Segundo,
aunque México sea un pais productor de petréleo, el suministro de
propileno, el material de polipropileno es inestable debido a la falta
de inversién en la refineria de petroleo de la empresa estatal Pemex.
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A causa de lo anterior, México importa el propileno. En tercer lugar,
existe la competencia con los productos importados de Estados Uni-
dos. La grafica 7-3 senala el volumen de importacién mexicana de
propileno y polipropileno y el pais de origen.

Grdfica 7-3
Cantidad y pais de la importacion de propileno
y polipropileno de México (2011)

Propileno Polipropileno

Fstados Unidos = Otros

México importa polipropileno por un volumen aproximadamente
igual a la capacidad de produccion de Indelpro, y ademas lo importa
en su mayor parte desde Estados Unidos. En cuarto lugar, el polipro-
pileno en los negocios que desarrolla Alfa es de menor importancia.
Los materiales que Alfa impulsa en el area petroquimica son el teref-
talato de polietileno (PET por sus siglas en inglés), que es materia prima
para recipientes o botellas de plastico, y el 4cido tereftalico, que es
material para polietileno. Mediante estos dos productos ha invertido
en Estados Unidos, realizando la adquisicion a partir de 2001, y en 2012
se convirtid en la fabricante de rET que se ubica en el segundo lugar
a nivel mundial y en el primer lugar en América del Norte. Contra
esto, el polipropileno es un negocio dentro de México, es decir es un
producto secundario. Para Alfa, el polipropileno es un negocio menos
importante como para invertir.

Causas que dificultan la entrada
{Por qué las empresas mexicanas no pueden incorporarse a la red de
proveeduria de América del Norte? Esta pregunta puede recapitularse

de la siguiente manera:
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En primer lugar, las barreras de entrada a la red de proveeduria
de América del Norte son altas en cuanto a precio, calidad, tiempo
de entrega, capacidad de desarrollo, capacidad financiera y otras. Su
causa es que, primero, es una red de proveeduria para la produccién de
vehiculos para exportacién hacia el mercado estadounidense donde la
competencia es intensa, y segundo, la barrera de entrada se determina
por la conformacion y la estructura de la red de proveeduria de Amé-
rica del Norte, en donde la capacidad de las autopartistas japonesas,
estadounidenses y europeas se convierte en un criterio. Si no se cam-
bia la estructura, no se bajaran las barreras de entrada.

Por otro lado, la disposicion de las empresas mexicanas para con-
solidar sus capacidades es baja. En su contexto, la organizacion admi-
nistrativa no es compatible con el sistema japonés de produccion.
Esto es un punto resaltable ya que, para las empresas japonesas, que
practicando el sistema japonés de produccién han venido ganando
en la competencia internacional, es un elemento que les refuerza mas
la desconfianza en las empresas mexicanas. Otro contexto es que la
inversion en la industria automotriz para empresas mexicanas no es
suficientemente atractiva ni rentable contra los esfuerzos y costos
requeridos, y ademas conlleva un riesgo teniendo en cuenta los alti-
bajos de la economia en los tltimos 25 afios.

En tercer lugar, aunque aparezcan las empresas con la mayor dis-
posicidn de entrar en la red de proveeduria y consolidar sus capacida-
des, las circunstancias que les rodean, asi como el sistema de financia-
miento y el desarrollo de la industria de materias primas, no apoartan
las condiciones en que la disposicion produce el resultado deseado.

Tetsuro Nakaoka, especialista en historia tecnoldgica, en su tesis
que analiz6 la industria automotriz de México hasta finales de los afios
80, identifica los problemas de los empresarios mexicanos de que dan
importancia al beneficio a corto plazo y carecen de la disposicion de
mejorarse tecnolégicamente (Nakaoka, 1990). Esta evaluacion sigue
vigente, ya que se observa la misma evaluacién de parte de las empre-
sas japonesas sobre las empresas mexicanas. La razon por la que no se
ha cambiado la evaluacion 25 afios después es que, primero, la estruc-
tura administrativa de las empresas mexicanas no ha sido modificada,
y segundo, las circunstancias en que se encuentran los empresarios
no se han cambiado en el sentido de que siguen desmotivandoles en
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la disposicién de lograr la mejora tecnolégica. Esto es el punto que
hace diferir a México de Asia del Este.

Asia del Este continu6 creciendo su economia bajo el esquema de
la politica de la industrializacién por sustituciéon de importacién basi-
camente hasta que ocurri6 la crisis monetaria de Asia en 1997. Fue el
mismo periodo en que las empresas japonesas invirtieron en masa en
esta region en los anos 8o y 9o. Tal vez, las empresas de Asia del Este
hubieran recibido diversos apoyos de parte de las empresas japonesas
para consolidar sus capacidades, mientras casi todas las empresas
mexicanas sufrian de la crisis econémica y resultaron ser incapaces
de consolidar las capacidades. La diferencia de la capacidad entre las
empresas mexicanas y las de Asia del Este ha surgido de estos 15 afios,
y sigue impactando a la fecha. Esto es mi hipdtesis y su comprobacién
sera el tema de un estudio futuro.
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Carfruro UrtiMo
Posibilidad de la entrada de las
empresas mexicanas a la red de

proveeduria automotriz

Si se trata de la produccion para exportaciéon hacia el mercado esta-
dounidense, en donde las ensambladoras del mundo compiten intensa-
mente, las barreras de entrada a lared de proveeduria de América del
Norte no se bajaran e incluso serdn mas estrictas que ahora. ¢Habria
la posibilidad de que las empresas mexicanas se incorporen a la red
de proveeduria? Considero que no es que no la haya, esto depende,
primero, de la condicién de parte de las empresas mexicanas de que
aparezcan las empresas con la disposicion de entrar y que éstas con-
soliden sus capacidades, y segundo, de la condicién del lado de la
demanda; de que esté abierta la puerta a la red de proveeduria para
las nuevas competidoras. En el presente capitulo, se analizaran estas
dos condiciones en el sentido de observar la perspectiva.

1. PROVEEDORAS MEXICANAS TIER 2 E INFERIORES INCORPORADAS
EN LA RED DE PROVEEDURIA JAPONESA

Al considerar la primera condicidn referida arriba, es necesario, con
la finalidad de ver la perspectiva, comprender las caracteristicas con
las que cuentan las proveedoras mexicanas de autopartes que ya han
sido incorporadas en la red de proveeduria de América del Norte. Ya
se han mencionado las caracteristicas de las autopartistas mexicanas
Tier 1, por lo que, en el presente apartado, se analizaran las de las pro-
veedoras de autopartes Tier 2 e inferiores, tomando como ejemplo las
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64 empresas incorporatadas a la red de proveeduria japonesa a las que
se refirieron en el capitulo 1.

Tres ramos de negocios

El cuadro 8-1 sefiala las actividades que desarrollan las 64 empresas.
Se indica que el total de las empresas es de 74, lo cual se debe a que
hay casos en que la misma empresa desarrolla diferentes actividades,
tales como fundicién y procesamiento metalico de maquinado, estam-
pado de metales y fabricacion de moldes y troqueles. Las actividades
pueden clasificarse en tres grandes &mbitos. Primero, la fabricacion de
componentes y moldes a través del perfilado de los materiales metali-
cos y plasticos. El estampado de metales, mecanizado de metales, fun-
dicion, forja, procesamiento de molde por inyeccion de plastico, fabri-
cacion de moldes y troqueles corresponden a este ambito clasificado.
El nimero total de empresas incorporadas es 53 (en nimero absoluto
son 41). Segundo, el proceso de fabricacion secundaria de los com-
ponentes. La galvanizacion, tratamiento de superficie y tratamiento
térmico pertenecen a este ambito. El nimero total de empresas es 10.
Segun la entrevista aplicada, este ambito forma un mercado de nicho
en el que las empresas mexicanas pueden entrar flexiblemente. Es
debido a que no es rentable por el costo elevado de transporte cuando
hagan una orden de procesamiento en el extranjero, y ademas no es
el mercado atractivo para empresas extranjeras por la escala de pedi-
dos y la rentabilidad, etc. Tercero, la fabricacién de materias primas
en la que se encuentran siete empresas. Los productos que fabrican
son latén, acero, poliuretano, negro de humo, tela y cuero entre otros.
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Cuadro 8-1
Actividades de 74 proveedoras mexicanas de Tier 2 e inferiores
que estan en la red de proveeduria japonesa

Actividades Numero de empresa
Estampado metalico 16
Procesamiento metalico de maquinado 15
Forja 2
Fundicion 3
Procesamiento de molde por inyeccion plastica 9
Fabricacion de moldes y troqueles 8
Galvanizacion 6
Tratamiento de superficie 3
Tratamiento térmico 1
Materias primas 7
Otros 2
No se sabe 2
Total 74

Fuente: Elaborado por la autora con la informacién de entrevistas y varias fuentes
como las paginas de internet de las empresas.

Incorporacion en aumento después de la liberalizacién
del mercado

El cuadro 8-2 sefiala el ano de constitucion de las 64 empresas. Por
cuestion de datos, no puede identificarse el ano correspondiente de las
13 empresas, por lo tanto, se analizaran las 51 empresas restantes. Entre
estas 64 empresas, las que estan registradas en el Directorio 1986 que
publicé la iNa del que se tratd en el capitulo v son solo tres empresas,
es decir, el afio de constitucion referido no significa necesariamente el
afio en que comenzaron la operaciéon como proveedora de autopartes.
Por lo menos, la mayoria de las empresas no estuvieron reconocidas
como autopartistas en 1980.
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Cuadro 8-2
Afo de constitucion de las 64 proveedoras mexicanas de Tier 2
e inferiores en la red de proveeduria japonesa

Década de constitucion | Numero de constitucion
1940 2
1950 6
1960 8
1970 8
1980 8
1990 14
2000 5
No se sabe 13
Total 64

Fuente: Elaborado por la autora con la informacién de entrevistas y varias fuentes
como las paginas de internet de las empresas.

El cuadro agrupa a las empresas juntas en la década de los afios 80, y
las empresas constituidas entre 1980 y 1985 eran cinco, es decir, la suma
de las empresas fundadas hasta 1985 es de 29 empresas. Entre estas 29
empresas, ¢cuando las 26 empresas no registradas en el Directorio 1986
entraron en la industria de autopartes? Pueden suponerse dos casos.
Uno, es que antes de 1985 ya habian entrado, pero su objeto principal
no era la fabricacion de autopartes, por lo que no se reconocian como
autopartistas. Ejemplo de ello son las seis empresas que se incluyen en
la clasificacion de “fabricacion de materias primas”. En la de “estam-
pado de metales” se tiene el caso de una empresa que se fundé con el
objeto principal de fabricar herrajes de argollas para carpeta e inici6
la produccion de autopartes como operacidon secundaria antes de 19806.
Esta empresa actualmente tiene por objeto principal la fabricacién de
autopartes. Otro caso es la empresa que fabricaba productos que no
eran autopartes antes de 1986, pero después de este afo, entraron en
la industria de autopartes. Cinco de las 26 empresas corresponden a
este caso. El momento de la entrada de otras 14 empresas es desco-
nocido. Por otro lado, las 22 empresas que restan fueron constituidas
después de 1986. El hecho observado demuestra que la formacién de
la red de proveeduria de América del Norte no ha sido un proceso
que solo eliminaba a las empresas mexicanas, sino que fue una fase
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que implic6 la entrada de otras nuevas empresas, aunque su escala no
igualaba a la de salida.

Lo que llama la atencién es que el nimero de las empresas incorpo-
radas aumento a partir de 1990; fue cuando las condiciones de entrada
se elevaron por la incursion de las autopartistas japonesas. Uno de
los factores que impulsaron la nueva entrada fue la peculiaridad de
las actividades. La fabricacién de componentes a través del perfilado
de los materiales metalicos y plasticos son de los estratos inferiores
de la industria mecanica de tipo ensamblaje. Por lo tanto, es posible
transformar o diversificar las operaciones a otro Aambito de produc-
tos de la misma industria mecénica de tipo ensamblaje utilizando las
mismas instalaciones de produccién y de tecnologia. Por ejemplo, la
transformacion o la diversificacién de las piezas de electrodomésticos
alas autopartes. Esto hubiera flexibilizado la barrera de nueva entrada
ala industria de autopartes.

Prevalecen las pymes

El cuadro 8-3 muestra la composiciéon de las 64 empresas segin
tamanio. Existen 23 empresas cuyo tamafio es desconocido, al respecto
se necesita una explicacion. Para determinar el tamano de la empresa se
utilizaron principalmente los siguientes datos. Uno es el dato que
se encuentra en la pagina Web de las respectivas empresas. Otro es el
Industridata que una empresa de investigacion privada publica anual-
mente. Este anuario, dividido en cuatro volimenes, contiene la infor-
macion sobre las empresas segin tamafio que se clasifica en cuatro
rangos: AaA (mas de 501 empleados); aa (De 251 a 500 empleados); a
(De 151 a 250 empleados); y B (De 100 a 150 empleados). Y el ultimo es
el Sistema de Informacién Empresarial Mexicano (siem) que ofrece la
Secretaria de Economia en internet. El problema de este sistema es
que esta basado en la informacién que proporcionan las asociaciones
industriales, por lo que se refleja la capacidad de coleccion de datos de
las mismas de la que depende la captura precisa de las empresas. En
el caso de las empresas de autopartes, dicha captura esta tosca. Las 23
empresas cuyo tamafio no esta identificado son las que no han publi-
cado el nimero de empleados en sus propias paginas Web o bien que
no estan registradas en dicha publicacidon anual o siEm. Se estima que
cuanto mayor es el tamano de la empresa, mayor sera la posibilidad
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de que se identifiquen, por lo que hay mayor probabilidad de que estas
23 empresas cuenten con menos de 99 empleados. Teniendo presente
lo recién mencionado, se considera que, de entre las 64 empresas, 53
son pymes que tienen menos de 250 empleados.

Cuadro 8-3
Tamano de las 64 proveedoras mexicanas de Tier 2
y debajo de la red de proveeduria japonesa

Ntmero de empleados Ntmero de proveedoras
Mas de 501 6
Entre 251y 500 5
Entre 151y 250 2
Entre 100y 150 11
Menos de 99 17
No se sabe 23
Total 64

Fuente: Elaborado por la autora con la informacién de entrevistas y varias fuentes
como las paginas de internet de las empresas.

Por otra parte, existen 11 empresas que contratan a mas de 251 emplea-
dos. Entre ellas, las que representan un gran porcentaje son las empre-
sas que se dedican a la fabricacién de materias primas (4) y las empre-
sas pertenecientes a los grandes grupos econémicos (5, de las cuales
2 son de fabricaciéon de materias primas). Se merece una menciéon
especial el caso de Bocar, especializada en autopartes, que fue fundada
por inmigrantes alemanes (Véase el cuadro 3-4).

Este grupo econdmico es activo en la diversificaciéon de negocios
en la industria de autopartes, y de hecho ha constituido una empresa
de moldeo por inyeccion de plastico en 1994 y otra de fundicién en
2007 dentro del grupo.

Presencia prominente de las empresas fundadas por migrantes
Es sumamente escasa la informacion sobre los detalles de la funda-
cion de las 64 empresas. El punto notable en la informacion escasa

es que son prominentes las empresas que fundaron los inmigrantes
europeos, incluyendo el caso de Bocar. Al menos, nueve empresas son
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las que construyeron los inmigrantes provenientes de Alemania (seis
empresas), de Suiza (dos empresas) y de Polonia (1 empresa). Ademas,
existe una empresa que era originalmente de Alemania y fue adqui-
rida por capital mexicano, pero que esta gestionada por los directivos
alemanes que se quedaron. La raz6n por la que hay varias empresas
constituidas por migrantes es la alta capacidad y disposicion de sus
administradores. La mayoria de los fundadores fueron los inmigrantes
que llegaron a México después de los afios 50. Es muy 16gico que tienen
alta disposicion si se tratan de inmigrantes que llegan a un pais nuevo
buscando la oportunidad. Han sido educados en los paises avanzados
de la industria mecénica de tipo ensamblaje, han aprendido la tecno-
logia y las reglas de la sociedad industrial de respetar la disciplina y de
cumplir contratos, por lo que se estima que tienen alta capacidad tec-
noldgicay de gestion empresarial. Son las particularidades de las que
carecen las empresas mexicanas, como se menciond anteriormente.
Si lo que las ensambladoras-clientes requieren de sus proveedoras
es la alta capacidad tecnoldgica y de gestion empresarial, es natural
que empresas que cuentan con dicha capacidad aparezcan entre las
proveedoras en una alta proporcion.

Si la alta capacidad tecnolégica y de gestién empresarial se basan
en la alta disposicidn, la educacidn, el aprendizaje de tecnologia y la
experiencia de las reglas de una sociedad industrial en los paises avan-
zados de la industria mecanica de tipo ensamblaje, no necesariamente
solo los inmigrantes cumplen con estas condiciones. A través del estu-
dio en los paises desarrollados y/o el trabajo en las empresas extran-
jeras, pueden satisfacer en cierto grado estas condiciones. De hecho,
entre estas 64 empresas se incluyen tres casos parecidos. Uno es el
caso en que los ingenieros se desprendieron (spin-off) de la ensam-
bladora en donde trabajaron y emprendieron su propia empresa. Otro
caso de spin-off es el de los ex administradores profesionales de Bocar,
y el ultimo es que los descendientes de la segunda generacion de la
familia fundadora de la empresa mexicana trabajaron en una empresa
en Alemania y emprendieron su propia empresa regresando a México.
La importancia de spin-off de los empleados, como una trayectoria de
las proveedoras de autopartes mexicanas, ya ha sido sefialada por los
investigadores mexicanos, como se vera mas adelante.
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Caso de las empresas spin-off de Ford

Contreras e Isiordia, en su estudio sobre las proveedoras de la planta
de Hermosillo de Ford, identifican que el spin-off de los ex empleados
que laboraron en las empresas extranjeras ha sido una fuente impor-
tante de suministro para las proveedoras mexicanas (Contreras e Isior-
dia, 2010). Segln la investigacidén que realizaron durante el periodo
de 20006 a 2009, las 99 proveedoras de bienes y servicios relativos a la
produccion de esta planta fueron las pymes mexicanas. Sus principales
actividades correspondian al procesamiento metalico de maquinado
(37 empresas), servicios de ingenieria (27 empresas) y servicios de
mantenimiento (23 empresas). El origen mas comun de estas 99 empre-
sas ha sido la empresa de spin-off que establecieron los ex ingenieros
que trabajaban en Ford. Presentan el resultado de la entrevista a ellos,
y enumeran, como uno de los puntos mas importantes de aprendizaje
que tuvieron en la planta de Ford, no solamente la tecnologia mas
actualizada de produccién y de gestidon organizacional sino también
el apego a la calidad y la importancia de la capacidad organizacional
de ajuste entre los procesos productivos. Como se menciond ante-
riormente, en el lanzamiento de la planta de Hermosillo de Ford se ha
involucrado Mazda, que tenia la alianza del capital en ese entonces, y
la introduccién del sistema japonés de produccion fue llevada a cabo
bajo la iniciativa de Mazda.

¢Surgiran las proveedoras con la mejor disposicion
a la incorporacién?

Por lo descrito anteriormente, han sido claros los siguientes aspectos:
Primero, estan creciendo las pymes mexicanas en los &mbitos tanto de la
fabricacion de componentes y del perfilado de los materiales metalicos
y plasticos, de moldeos y troqueles como del proceso de fabricacion
secundaria. En pocas palabras, estd incrementando el nimero de las
empresas que entraron en estos ambitos, en particular, a partir de 1990.
Segundo es que, para la incorporacion a la red de proveeduria, existen
ciertas rutas. Las principales vias son: a través de la transformacion o
diversificacion de negocios de las empresas que se dedican a las activi-
dades que no eran de la industria de autopartes; para la diversificacion
de los productos de la empresa que se dedica a la fabricacién de auto-
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partes; y el spin-off de los ingenieros o administradores profesionales
de las ensambladoras o las proveedoras de autopartes. Tercer aspecto es
que las empresas incorporadas a la red de proveeduria necesariamente
cuentan con alta capacidad y gestion empresarial, capacidades con las
que cumplen con los requisitos para la entrada. Se estima que, detras del
contexto en que han aumentado las empresas con dicha caracteristica,
hay un proceso de transferencia y de aprendizaje de conocimientos
relativos a la tecnologia y la gestién empresarial. La migracidon es un
caso representativo donde los administradores por si mismos transfi-
rieron la alta tecnologia y la capacidad de gestion originarias de Europa.
El spin-off de los ex ingenieros o administradores profesionales de las
ensambladoras o las autopartistas es un resultado de aprendizaje de
conocimientos relativos a la tecnologia y a la gestion empresarial a tra-
vés de las practicas en las empresas. El nimero de empresas que cuen-
tan con la alta capacidad que satisface las condiciones para la entrada
todavia esta limitado. Sin embargo, teniendo en cuenta que el nimero
de tales empresas esta creciendo paulatinamente, existen varias rutas
para la incorporacion, hay oportunidades de aprendizaje de conocimien-
tos relativos a la tecnologia y la gestion empresarial, considero que el
numero de las empresas con dicha caracteristica va a incrementar en
un futuro.

No obstante, para que se convierta en una realidad lo mencionado
anteriormente, se requiere otra condicion independiente a las caracte-
risticas de las empresas. Lo que se considera primordial es la condicién
que establece el lado de la demanda.

2. MOMENTO EN QUE SE ABRIRfA LA PUERTA A LA RED
DE PROVEEDURIA

Aunque aparezcan las empresas con la disposicion de desafiar, no se
cumpliran sus retos si no esta abierta la puerta de la red de proveedu-
ria. Dicha puerta ocasionalmente se abre de una manera amplia. Sera
este el momento en que tendran la oportunidad de entrar. A continua-
cién se presentaran los casos, conforme a la entrevista aplicada, en
que se abrid la puerta considerablemente.
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Cuando las ensambladoras busquen a las proveedoras

Mientras la competencia global se intensifica, las ensambladoras del
mundo procuran producir vehiculos cerca del mercado y elevar la tasa
de adquisicion de autopartes dentro del pais en que se ensamblan. Esto
es tanto para reducir el costo de transporte, responder rapidamente a
las fluctuaciones de la demanda por el acortamiento del tiempo nece-
sario para la producciéon como para lograr la tasa de compra nacional
establecida con la finalidad de gozar de privilegios de exportacion
libre de impuestos a los paises socios de tratados de libre comercio.

La Empresa A, objeto de la entrevista, inici6 a partir de 2008 las
actividades para incrementar la competitividad en costos procurando
conseguir las autopartes cerca de la planta con la finalidad, en parti-
cular, de reducir el costo de transporte. Sus estrategias han sido anali-
zar la posibilidad de compra nacional segin partes, visita a empresas
por el equipo de investigacion de proveedoras e instalacion de la sala
de exposicion de las autopartes requeridas dentro de la planta, entre
otros. A consecuencia de estos esfuerzos, se lograron adquirir dentro
del pais nueve autopartes en 2008, 63 en 2009, 173 en 2010 y 108 en
2011, respectivamente.

Aunque no hay cambio en la barrera de entrada, si bien, el hecho de
que las ensambladoras tratan de explorar proveedoras para aumentar
la tasa de compra nacional es importante, ya que es una senal de la
oportunidad para nuevo acceso.

Cuando las proveedoras de autopartes busquen a las proveedoras

Segun el trabajo de campo realizado, puede suceder la situaciéon en que
las proveedoras de autopartes, en sus actividades ordinarias, deban
buscar a otras proveedoras dentro de México. La primera situaciéon
es cuando la capacidad productiva de la autopartista correspondiente
llegue al limite y necesite subcontratar a otras proveedoras. Para éstas
proveedoras, tal vez sea la transaccién una sola vez, sin embargo, sera
un resultado comercial que puede convertirse en la oportunidad para
acceder alared de proveeduria. La segunda situacion es, como se men-
ciond anteriormente, que existe mercado de nichos. Son, por ejemplo,
el trabajo secundario para componentes, tales como galvanizacion,
tratamiento de superficie y tratamiento térmico, asi mismo, fabricacién
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de dispositivo de control de encargo, mantenimiento o reparacién
de moldes y troqueles. La tercera situacion es cuando las empresas
clientes requieran la reduccion de costos. Este requerimiento es fuerte,
en particular de parte de las autopartistas Tier 1 que fabrican los pro-
ductos que tienen una competencia intensa con otras Tier 1, y/o las
proveedoras de autopartes Tier 2 que se ubican en los estratos jerar-
quicos inferiores de la red de proveeduria. La presion por la reduccion
de costo induce la buisqueda de nuevas proveedoras.

Las situaciones arriba mencionadas no cambian la barrera de
entrada, pero el hecho de que existan ocasiones en que las proveedo-
ras de autopartes busquen a otras proveedoras significa la oportunidad
de nuevo acceso a la red de proveeduria.

¢Se abrird la puerta a la red?

¢Se abre la puerta de la red de proveeduria para las empresas mexica-
nas? Considero personalmente que este momento, a mediados de los
2010, en que avanza radicalmente la expansion de la capacidad produc-
tiva de México como plataforma de fabricacion y exportacidon para los
mercados norteamericano y sudamericano es la temporada histérica
en que esta abierta mas ampliamente la puerta para el acceso a la red
de proveeduria. Esto es porque las ensambladoras y las autopartistas,
mas que antes, se esforzaran por explorar a proveedoras locales para
elevar la tasa de compra nacional, y ademéas habra mas casos en que,
conforme a la expansion de la capacidad productiva de las ensambla-
doras y las proveedoras de autopartes, ya sean existentes o nuevas,
deberan buscar las empresas mexicanas por las razones que se refi-
rieron anteriormente. De hecho, ya se est4 presentando esta situacion,
por ejemplo, el ProMéxico inform6 que unas empresas mexicanas de
la industria textil del Estado de Puebla, donde se encuentra la planta
de Volkswagen, fueron invitadas a Alemania a través de una camara
de industria y comercio y fueron consultadas sobre la posibilidad de
negocios por las proveedoras de autopartes, y finalmente cinco empre-
sas enviaron la muestra de sus productos a Alemania (Reporte sobre
comercio e inversion, 1-15/08/2013). La jeTro de Japon, para apoyar a
las empresas japonesas que invirtieron a México y buscan proveedo-
ras, visita diversas empresas candidatas y proporciona el resultado
de su evaluacion en la base de datos. Las empresas candidatas no se
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limitan a las mexicanas, si bien esta incrementando sostenidamente
el nimero de las empresas mexicanas conforme al aumento de las
empresas registradas en dicha base de datos.

Este momento en que esta ampliamente abierta la puerta a la red
de proveeduria para nuevas competidoras es una gran oportunidad
para las empresas mexicanas por su acceso. En otras palabras, si pier-
den esta oportunidad, se ira cerrando la puerta y también la oportu-
nidad de acceso.

Lo que se requiere de las empresas japonesas

Teniendo en cuenta que puede crecer el nimero de empresas mexica-
nas con capacidad y disposiciéon y que esté abierta la puerta de acceso
alared de proveeduria mas que antes, es factible que varias empresas
mexicanas se incorporen a la red de proveeduria nuevamente. (Cuél es
el panorama a futuro de la incorporacion de las empresas mexicanas
en la red de proveeduria japonesa?

Womack y Jones fueron quienes nombraron el sistema productivo
que establecieron las ensambladoras japonesas como sistema de pro-
duccidn sin desperdicios (Lean production system) y lo promovieron al
mundo por su alta eficiencia. Uno de los autores, Womack, en su tesis
sobre la industria automotriz mexicana en 1990, evalu6 que el sistema
productivo mexicano en ese entonces todavia estuvo en la etapa del
sistema de fordista. Y examin6 que la ampliacion de la inversion de
parte de las ensambladoras japonesas y la entrada de las autopartistas
japonesas ofrecerian una gran oportunidad de aprendizaje del sistema
de produccién Lean (Womack, 1990). Segun la entrevista aplicada,
la mayoria de las proveedoras japonesas de autopartes, que tienen a
empresas mexicanas como sus proveedoras subcontratistas, realizan la
supervision regular o irregular, revision de los productos defectuosos,
orientaciéon tecnolégica y de la mejora de la calidad. En su caso, cola-
boran en la puesta en marcha de la empresa e incluso la capacitaciéon
a los trabajadores. Puede decirse que, a través de la relacion transac-
cional, se esta llevando a cabo la transferencia de conocimientos y el
aprendizaje relacionados con la tecnologia y la gestion empresarial.
Si tomamos en cuenta este aspecto, la incorporacion de las empresas
mexicanas a la red de proveeduria japonesa tendra un mayor sentido,
incluso mayor que la oportunidad de negocios. A pesar de ello, solo
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pocas empresas autopartistas japonesas subcontratan a las empresas
mexicanas, como se ha mencionado anteriormente.

El presente libro intentaba explicar el porqué de que las empresas
mexicanas no logran incorporarse a la red de proveeduria desde diver-
sas dimensiones, tales como la historia de la formacién de dicha red, su
estructura, propios problemas de las empresas mexicanas y también
de las circunstancias que les rodean, y por tltimo, toca el tema sobre
la dificultad tipica de incorporacién a la red de proveeduria japonesa.
Es la presencia de diversas barreras que impiden la comunicacién
flexible entre las empresas japonesas y las mexicanas.

La primera barrera es el idioma. En general, los japoneses y los
mexicanos se comunican en inglés, que no es el idioma materno para
ninguno de ellos, lo cual puede provocar un malentendido. La segunda
son las costumbres y culturas diferentes. Un caso interesante que se
encontro en el proceso de la entrevista aplicada fue la traduccion al
espafol de las 5S (Seiri, Seiton, Seiso, Seiketsu y Shitsuke: Organiza-
cién, Orden, Limpieza, Estandarizacion y Disciplina). Se observaron
las “evidencias de trabajo” de las respectivas empresas en la traduc-
cién, que difieren una de otra, de los conceptos que no existen en el
idioma espafol. Fue el resultado de adaptarlos a las palabras espafiolas
mas parecidas convirtiendo el conocimiento tacito en conocimiento
explicito. Es un ejemplo que demuestra la necesidad de sabiduria
y esfuerzos para acercarse mutuamente para que entiendan lo que
los japoneses consideran cosas ordinarias, que también pueden ser
extraordinarias para los mexicanos.

Cuando las empresas japonesas busquen a proveedoras en México
y las empresas mexicanas intenten ser sus proveedoras, se enfrentaran
a esta barrera. Es 16gico que exista la diferencia de costumbre y cul-
tura entre las empresas mexicanas y las estadounidenses y europeas.
Sin embargo, la diferencia definitiva es la historia de la relacién. Para
las empresas autopartistas japonesas que entraron a México 25 afios
después que las empresas occidentales, sera dificil compensar la acu-
mulacién de experiencia y de conocimientos sobre México. Una de
las formas para superar esta barrera seria la localizacion de la gestion
empresarial, es decir, la capacitacion de los recursos humanos loca-
les y el otorgamiento de la facultad a ellos. El estudio sobre la planta
de Ford, en Hermosillo, que se cit6 anteriormente, indica que la red
personal fuera de la empresa que tienen los ingenieros mexicanos es
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una ruta importante para explorar proveedoras. Segun la entrevista
aplicada, se encontr6 una empresa autopartista que avanza en la loca-
lizacion (implantacion en México) de la gestion empresarial en donde
el presidente es mexicano. Esta empresa tiene subcontratadas varias
empresas mexicanas cuya razon es la localizacion de la gestion segin
dicho presidente. Es decir, esta arraigada en la sociedad mexicana, lo
que le permite encontrar a otras proveedoras y orientarles en la mejora
de la produccidn sin que tenga la barrera de comunicacion.

No se pide que se logre la localizacién de la gestion empresarial
por completo, si bien, se les requeriria un compromiso mucho maés
fuerte que antes para que las empresas japonesas, que estan incremen-
tando su presencia en la industria automotriz de México, se arraiguen
en la sociedad mexicana al igual que las empresas estadounidenses y
europeas. En este sentido, considero que la relacién entre las empresas
japonesas y México ha entrado en una nueva etapa.
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L a investigacion que realizo la Dra. Taeko Hoshino, cuyo resul-
tado esta plasmado en el presente libro, plantea la siguiente
hipotesis: “se obtendra la mejora de la competitividad de las em-
presas locales mediante las transacciones con empresas de paises
desarrollados para el beneficio de la estrategia de crecimiento que
esperan los paises subdesarrollados a través de la incorporacion a
la red de produccion globalizada”.

La autora analiza logicamente las opiniones de las empresas
japonesas que forman parte de la red de proveeduria e indica que
es complicado que las empresas mexicanas se incorporen a dicha
red, ya que los tomadores de decision, quienes estan dentro de las
empresas japonesas que eligen sus contrapartes, asi lo consideran.
La obra es un resultado sumamente significativo de analisis ba-
sado en un arduo trabajo de campo e investigaciones. Este libro,
a primera instancia, estd dedicado a los empresarios japoneses
interesados en invertir en México o los que ya han invertido, y
en segundo lugar, esta destinado a los interesados en el tema de
la mejora de la capacidad de empresas del pais en vias de desa-
rrollo a través de la red de produccion globalizada, ya que, hoy
dia progresa drasticamente la globalizacion de la red de produc-
cion, y las experiencias de México las comparten varios paises
subdesarrollados.
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