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Resumen (*)

La industria automotriz en México tiene gran importancia en la economia y fue el sector
de actividad dominante en la negociacién del nuevo acuerdo de Libre Comercio entre los
Estados Unidos, Canada y México en 2018. En este articulo vemos la progresiva evolucién
de dicho sector desde los principios del siglo XIX en el mundo y posteriormente en México.
Finalizamos con algunos ejemplos de los efectos de la industria automotriz en las economias
locales de México.

Términos clave: Evolucion industria automotriz, Tratado libre comercio, México

Abstract

The automotive industry in Mexico has great importance in the economy and was the dom-
inant sector of activity in the negotiation of the new Free Trade Agreement between USA,
Canada and Mexico in 2018. In this article, we see the gradual evolution of the sector since
the beginning of the 19th century in the world and in Mexico. We finish with some examples
of the effects of the automotive industry in the local econmies in México.

Keywords: Evolution of the automotive industry, Free trade agreement, Mexico

(*) Este articulo estd basado en la tesis de Maestria en Economia de Silva Celma, 2019.
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El sector automotriz es complejo e importante en la economia mexicana. Se vera en una
primera seccién ver el desarrollo de industria automotriz a nivel mundial de los primeros
autos Ford hasta los autos modernos. En una segunda seccion hablaremos del desarrollo de la
industria automotriz en México, su evolucion (2.1) y localizacién (2.2), la historia de VW de
México (2.3), cambios recientes debido al nuevo Tratado de Libre Comercio (2.4), y finalmen-
te, algunos efectos de la industria automotriz en las economias locales del pais (2.5). Después,
la conclusioén.

1. Introduccion

2. Desarrollo de 1a industria automotriz a nivel mundial

Antes de entrar a describir cada una de las etapas por las cuales pasé la industria automotriz
en México a detalle, es necesario describir como fue evolucionando la industria automotriz
en otros paises para poder comprender mejor el proceso. La produccion de los automdviles
comenzo siendo artesanal. Los autos se producian uno a uno por artesanos cualificados que
construian a mano, cuidadosamente, coches en pequeiias cantidades (Womack, Jones y Roos,
1992:9).

Los autos no se podian construir dimensionalmente idénticos, debido a que estos procesos
de produccion se hacian uno a uno. Esto a su vez, dificultaba el surgimiento de nuevas tec-
nologias para dotar a los autos. Se requeria de trabajadores altamente calificados y de herra-
mientas sencillas para poder producir los autos, pero esto llevaba al proceso a ser muy flexible
y a que se pudiera entregar el auto segtin las especificaciones requeridas por cada cliente. Este
tipo de produccién presentaba inconvenientes como los altos costos de produccion, que no
descendian si se producian en mayor cantidad, y los autos producidos no eran muy confiables
en cuanto a su funcionamiento, ya que cada uno en si, era un prototipo.

Es entonces cuando surge la figura de Herny Ford, con la idea de la produccion en masa.
De acuerdo con Womack et al. (1992: 14), “la clave de la produccidon en masa no fue la ca-
dena de montaje mévil o continua, como creia y cree mucha gente, sino la total y coherente
intercambiabilidad de las partes y la sencillez de su ensamble. Estas fueron las innovaciones
que hicieron posible la cadena de montaje”. Para lograr esta intercambiabilidad, era necesario
que las piezas de montaje tuvieran las mismas dimensiones, lo cual pudo lograrse gracias
a que las maquinas herramientas ya estaban lo suficientemente desarrolladas para lograrlo.
“La intercambiabilidad, la simplicidad y la facilidad de ensamble, aplicadas conjuntamente,
proporcionaron a Ford tremendas ventajas sobre sus competidores. En primer lugar, pudo
eliminar a los ensambladores cualificados que habian constituido siempre el grueso de toda la
fuerza laboral de ensamble” (Womack et al. 1992:14).
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La produccion en masa lo que utilizé fue personal poco calificado para que manejasen
maquinas con mayor nivel de tecnologia, pero que hacen que se estandarice el proceso de
produccion. Para poder tener costos bajos, se asegura de que la linea de produccién tenga un
proceso ininterrumpido, y se dota de una gran cantidad de insumos para que esta no se deten-
ga. Y para asegurar que los insumos estuvieran siempre disponibles, Henry Ford, por ejem-
plo: llegd a ser el propietario de plantaciones de caucho, para poder tener siempre suficiente
para sus neumaticos. Los beneficios de la produccién en masa son obvios: el abaratamiento
de los autos producidos. Esto hizo que el Modelo T de Ford fuera el modelo mas vendido en
su época (1908-1927), debido a su bajo costo.

Este sistema de produccioén en masa impulsé vigorosamente la industria automotriz esta-
dounidense, y es cuando surgen otras compaifiias como General Motors y Chrysler. Womack
etal. (1992) explican sobre la la importancia que tuvo la industria automotriz como detonante
de la economia estadounidense:

“Después de la Primera Guerra Mundial, Henry Ford y Alfred Sloan, de General Motors,
sacaron al mundo de la fabricacion de décadas de produccion artesanal -liderada por las fir-
mas europeas- y lo introdujeron en la edad de la produccién en masa. Los Estados Unidos
dominaron poco después la economia mundial, en gran parte como resultado de ello.

Después de la Segunda Guerra Mundial, Eiji Toyoda y Taiichi Ohno de la Toyota Motor
Company de Japon fueron pioneros en el concepto de produccion ajustada. Pronto se pro-
dujo el ascenso del Japon hasta su actual preeminencia econdmica mundial, cuando otras
companias e industrias japonesas copiaron este notable sistema “ (p.1).

Como lo describen los autores, la introduccién de Toyota implic6 un hito en el desarrollo
de la industria automotriz a nivel global, que es el de la flexibilidad, y la reduccién de inven-
tarios. A este proceso, se le llama lean-manufacturing (manufactura esbelta). Un aspecto im-
portante en este cambio del modo de produccion es que el ensamblador final del automoévil,
s6lo conserva una parte pequena del proceso; es decir, que aproximadamente, solo el 15%
del proceso de produccion del automévil se realiza dentro de las OEM (original equipment
manufacturer - manufacturador de equipo original). Y este cambio hace que el productor deje
de ser el duefio de todo el capital y los insumos, tal como ocurria en la produccién en masa.

Se estima que la produccion de un auto involucra aproximadamente mas de 10,000 piezas,
y todas estas piezas se realizan a través de una diversidad muy grande de procesos producti-
vos: rolado y procesamiento de acero, refinacion de resinas plasticas, telas especiales para ta-
piceria, produccion de piel para tapiceria, forja, estampado, fundicién, inyeccion de plastico,
trovalizado, espumado, proceso de slush, soldadura por puntos, soldadura laser, soldadura
ultrasonica, pintura electroforética, pintura en polvo, galvanizado, niquelado, cromado, gal-
vanneal, pintura de plasticos, corte, costura, ensamble de subcomponentes, producciéon de
modulo, ensamble de arneses, producciéon de componentes eléctricos y electronicos. Todo
esto, hace necesario que una gran cantidad de proveedores especializados en producir estas
partes se localicen cerca de los OEM's; Y por otro lado, el proceso de lean-manufacturing,
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que exige tener una gran flexibilidad y pocos inventarios, crea un nuevo tipo de proveedores:
los proveedores JIT (just in time - justo a tiempo) y los proveedores JIS (just in sequence - se-
cuenciadores). Los proveedores JIT, son aquellos que hacen entregas a las OEM 's dentro de
un marco de tiempo muy preciso y muy regular, que hace que solamente el material requerido
para un cierto nimero de horas quede en los inventarios de las OEM 's. Esto hace que el costo
del inventario en proceso de las OEM s se reduzca notablemente.

Por otro lado, los proveedores JIS tienen un proceso adicional que se describe asi: se recibe
una sefal por parte de la OEM sobre la version del vehiculo que va a producir, esta sefial tiene
una anticipacidon que varia de una compania a otra (Nissan, tiene una ventana de aproxima-
damente 3 dias, mientras que las OEM s alemanas, tienen una ventana de 2 horas). El pro-
veedor JIS toma de sus inventarios los componentes correspondientes a esa version, y entrega
sus mddulos en secuencia que le ha indicado la OEM.

El objetivo de la reducciéon de inventarios también ha favorecido el surgimiento de provee-
dores que se dedican a la logistica, es decir, la recoleccion y entrega de las partes que se requie-
ren para la produccidon de un auto. A muchos de estos proveedores la OEM se les recolectan
los componentes que entregan a través de un milk-run (ruta lechera); es decir, trazan una ruta,
donde colectan pocos contenedores, y van de proveedor en proveedor, recolectando pequefias
porciones de inventarios y finalmente, este consolidado, se entrega a la OEM.

El proceso de la construcciéon de un auto tiene niveles de disefio y sofisticacion que hacen
que el valor agregado en el pais donde estd ubicada esta industria sea muy alto. En el caso de
las materias primas, pueden ser importadas o nacionales, pero siempre que cumplan con los
estandares de calidad y que pasen las pruebas que demuestren que son los materiales adecua-
dos para las piezas donde se van a utilizar. Posteriormente, los proveedores de la industria
automotriz realizan una serie de procesos que las transforman en los distintos componentes
que requiere el auto y que son disefiados con una geometria especificamente para ese tipo de
auto. Es decir, no se puede utilizar una pieza como recambio de otra si los modelos de los
autos son diferentes (a excepcidn de alguna tornilleria, llantas, etc). Esto hace que se tengan
que realizar inversiones muy fuertes en capital para poder producir los herramentales con
los que se producirdn en serie esas piezas especificamente. Estos procesos hacen que crezca
el nimero de proveedores que se especializan en cada uno de los procesos sefialados, y que
compiten por obtener los contratos para producir en especifico cada una de las piezas que
puede contener un automoévil.

Enla Figura 1 se muestra como se forma la cadena productiva para la produccién de un auto.
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Figura 1. Cadena productiva de la industria automotriz

Box 1. The structure of the automobile industry (based on European Commussion, 2005)

Original Equipment
Manufacturer (OEM)
° Y L 4
Tier 1 supplier Tier 1 supplier Tier 1 supplier
N S S I
Tier 2 w3 || mes | [ meez | | T2 Tier 2 Tier 2

An Ornigmal Equipment Supplier (OEM) — [e.e. VOLKSWAGEN, PEUGEOT] — manufactures and/or
assembles the final product. The final product bears the company s brand name_ but vanious components
(tires, breaks, seats, etc.) are manufactured by parts suppliers.

Tier 1 (systemic) supplier — [e.g. BOSCH, VALEQ] — delivers directly to the final assembly. Systemic
suppliers closely co-operate with OEM’s to design, manufacture and deliver complex modules. Systemic
suppliers are mostly multinational companies which supply more than one OEM. Links between the OEM
and 1ts traditional suppliers (national bias) are weakened by the ongoing consolidation of industry and
increasmg competition. Tier 1 suppliers purchase from lower-tier suppliers.

Tier 2 (Tier 3) supplier — [e.g. AUTOMOTIVE SAFETY COMPONENTS Int. s.r.o. - airbags] -
produces parts in the minor sub-assembly phase of respective modules. Tier 2 suppliers deliver to Tier 1
suppliers, in some specific cases they may also supply OEM's directly. Lower rank suppliers (Tier 3)
deliver their production (e.g., engineered materials and services) to Tier 2 suppliers.

Fuente: Tirpak, M. (2006). The Automobile Industry in Central Europe

3. Desarrollo de la industria automotriz en México

3.1. Evolucion la industria automotriz en México

Peter Drucker denominé a la industria automotriz en los afios cincuenta “La industria de las
industrias”. Y al dia de hoy es la mayor actividad manufacturera del mundo (Womack, Jones
y Ross, 1992: 44). La produccién automotriz a nivel mundial ha alcanzado un total de 86.9
millones de vehiculos ligeros, lo cual implica ventas de 1,497.9 millones USD, y un total de 3.7
millones de vehiculos pesados, con ventas de 251.7 millones USD. El desarrollo que ha tenido
la industria automotriz en México ha ido evolucionando a pasos pequenios, pero constantes,
desde sus inicios con la primera ensambladora de Ford, instalada a principios del siglo pa-
sado, Arteaga (1993) resume la evolucién de la industria automotriz en México en tres fases:

-1925-1963 - se produce el ensamble final a partir de ckd’s (completely knocked down -
completamente desensamblado) de automéviles y camiones.
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-1964-1980 - fundicién y partes de moldeo de partes del motor. Maquinado y ensamble
de motores.

-1981- troquelado, ensamblado de motores y automoviles. Autopartes maquiladas para
exportacion.

Todos estos cambios anteriormente mencionados, que han ocurrido en varios paises de-
sarrollados, han sido fundamentales en el desarrollo de la industria automotriz en México,
como veremos mas adelante, ya que obligan a integrar las cadenas productivas dentro del
pais donde se ensamblan los automdviles para poder tener costos de transporte mas bajos.
En México no “s6lo se ensamblan los autos”, ya que como se menciond, lo que se puede ver
dentro de una OEM es solamente el 15 por ciento de la produccion del auto, y no se tiene en
cuenta desde el disefio del auto, ni los procesos productivos que se llevan a cabo por la gran
cadena de proveeduria que se instalara alrededor. Al instalarse alrededor de las OEM s los
proveedores de esta industria, es cuando se logran integrar un gran contenido nacional a la
produccion de un vehiculo.

Al iniciar Ford en México, en 1925, su produccion era completamente CKD (completely
knocked down-completamente desensamblado). Es decir, todos los componentes para en-
samblar autos en México eran importados de Estados Unidos, y aqui solamente se realizaba
el ensamble final. Con el transcurso de los afios, una cantidad mayor de ensambladores se
establecio en el pais.

Cabe senalar, que algunas plantas operaban asi hasta hace poco tiempo y algunas lo hacen
actualmente. Tenemos el caso de BMW en Lerma, Estado de México, donde los componentes
de los autos llegaban desensamblados de Alemania, y aqui solamente se armaba el producto
final, que so6lo era para el mercado nacional. Esta planta daba trabajo a aproximadamente 200
personas, y finalmente cerré. El objetivo de tener esta pequefia ensambladora era unicamente
para poder aprovechar algunos lineamientos del TLCAN, para que la proveeduria mexicana
pudiera exportar componentes a la planta de BMW en Spartanburg, Carolina del Sur. Actual-
mente, BMW esta construyendo una planta mas moderna y grande en San Luis Potosi, donde
se integrara en este caso a la proveeduria ya localizada en zonas como el Bajio y el estado de
Coahuila, para poder dar un mayor contenido nacional a los vehiculos para ser exportados a
Estados Unidos. Cabe mencionar que en las tltimas negociaciones del nuevo tratado de libre
comercio de 2018 (pero todavia no firmado al principio de 2019) entre los tres paises (USA
MEXICO CANADA - USMCA- nuevas siglas en inglés) este contenido local en los tres paises
deberd ir subiendo gradualmente hasta alcanzar un 75% en el afio 2020, siendo que hasta el
2018 el contenido local debia ser del 62.5%.

En el caso de los automdviles que produce Carlos Slim en México, en Giant Motors, los
componentes vienen también en un estado CKD de la empresa china JAC, y s6lo se ensamblan
en la planta de Ciudad Sahagun, Hidalgo. Estos autos son solamente para consumo nacional,
ya que no pueden ser exportados hacia Estados Unidos al no cumplir con los requerimientos
minimos de contenido nacional, y realmente no ocurren procesos de transformacién dentro
del pais para la producciéon de los mismos. Se estima que inicialmente sélo se produciran
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10,000 autos al afio. Aun asi, esta planta CKD se dice que generara aproximadamente 1,000
empleos directos (El Financiero, 2017).

Regresando al desarrollo de la industria automotriz en México, como relatan Womack et
al., con el objetivo de promover una industria doméstica de producciéon de automéviles, a
partir de 1962 se prohibié la importacion de vehiculos automotores terminados y promovié
el nacimiento de una industria de motores. En ese entonces, estaban establecidas en el pais
cinco armadoras de autos: Ford, GM, Chrysler, Nissan y Volkswagen.

Esta politica adoptada durante el periodo del Desarrollo Estabilizador del pais (1954-1970),
como lo describen los mismos autores, fue un éxito y un fracaso al mismo tiempo. El mercado
interno de vehiculos automotores era muy pequefo (aproximadamente unas 500,000 unida-
des al afio) y el contenido local era del 50%, y las barreras a la importacién, hacian de ésta una
industria poco competitiva. La produccion de modelos en las diferentes armadoras, hacian
que los lotes fueran muy pequerfios (se habla de 25,000 autos al afio), por lo que los costos de
produccion eran muy altos.

Cuando aparece la crisis de 1981, el prondstico era pesimista, y se predijo que el desarrollo
industrial se estancaria durante una década. En este momento, el mercado interno de autos
colapsé y cuando la deuda externa se disparé en 1983, el gobierno reconsidero6 su politica
sobre la industria automotriz. Se traté de implementar el concepto de la produccién en masa
e incrementar el contenido nacional de los autos, y se limitd la producciéon de cada fabricante
a un modelo, con el fin de abaratar los costos. Se pretendia que los consumidores tuvieran
menos opciones, y esto fortaleciera el mercado interno, pero esta estrategia fallé estrepito-
samente. El mercado doméstico era muy pequeiio y los fabricantes de autos eran altamente
ineficientes. Era necesario abrir el mercado para permitir que la competencia incrementara la
competitividad de la industria.

El primer paso fue la apertura de la planta de Ford en Hermosillo, Sonora, ubicada junto
a la frontera con Estados Unidos. Esta planta basicamente ensamblaba autos con piezas pro-
venientes del Japon y que serian exportados finalmente a Estados Unidos. Los trabajadores
mexicanos se adaptaron rapidamente al modelo de lean-manufacturing, y el Mercury Tracer
se convirtié en un modelo de alta productividad y calidad. Sin embargo, este proyecto no
funciond como se habia planeado en un inicio, debido a que el yen era una moneda fuerte
que no favorecia los términos de intercambio comercial. Lo que hizo falta fue la integracién
de proveedores alrededor de esta planta, para poder asi tener un pleno proceso de lean-ma-
nufacturing y no generar un déficit en la balanza comercial.

A partir de 1989, el gobierno replantea su estrategia para hacer mas viable la exportacion
de vehiculos hacia Estados Unidos: redujo las exigencias de contenido nacional de los vehi-
culos, y permitié la importacion de vehiculos, con la condicion de que se tuviera una balanza
comercial en cuanto a las importaciones y exportaciones de insumos y productos terminados.
Esto produjo una reconfiguracion de la industria automotriz, sobre todo en el norte, donde se
pudo visualizar que los autos exportados serian altamente competitivos en cuanto a precio y
calidad. En 1990, la produccién de autos en México era de 500,000 autos anuales.

Esta obra estd bajo Licencia de Creative Commons Reconocimiento - No Comercial 4.0 Infernacional. Universidad Andhuac de Oaxaca, México; 2021.



Transitare 2021, 7 (2): 16-36 |  Silva, Bussiére, Bueno

Al firmarse el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1994, se
instauran nuevas reglas para la industria automotriz, un requerimiento para poder exportar
vehiculos fue el de un contenido nacional de 62.5%, lo que generd la relocalizacion de la pro-
veeduria en el pais.

Un resumen sobre las politicas instauradas promovidas por el gobierno federal para pro-
mover la fabricacion de vehiculos y autopartes en México, nos lo proporciona la Secretaria de
Economia (2012) en la Figura 2.

En los tltimos afos, se ha destinado la mayor proporcion de la inversion extranjera directa
en la industria automotriz. Aproximadamente 21,000 millones de délares, lo cual ha llevado a
colocar a México como el séptimo productor a nivel mundial. Y en la medida que se ha acre-
centado la apertura comercial con la firma de tratados comerciales, se ha llegado a exportar el
80% de la produccion de vehiculos fabricados en el pais.

La Figura 3 muestra como se dio la apertura comercial e instalacion productiva automotriz
en México en paralelo, lo que ha conducido a ocupar la posicién que actualmente tiene en el
mercado global de la produccién de automéviles.

Figura 2. Resumen de las politicas sobre la industria automotriz en México

Decreto : Reformas
que Fila las Decreto para TLCAN al
Decretode  Bases para Decreto  pecretoparala el angﬂtuig Decreto de
Integracion el para el Racionalizacian ~ Modernizacidn 1989
Desarrallo Fomento
anirar
‘Desarraliar B Incorporar fas e
Ia industria .mm:m ot = mm"‘i';i sy Prmrmt: de
autamaotriz, Fortalecer la e lineas de D;Hmam- TSl Inversiones
mejorar participacian R ensamble y i del TLCAN
balanza de del capital e modelos y ggm e
divisas y mexicant "{ oral ecm"l estandarizar won E
adquirir ; 2 partes HAICES ¥
tecnclogia. integracién ampillar 54
nacional. participacion
enla
Bconomia
internacional

Fuente: Secretaria de Economia (2012)
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De acuerdo con Rodriguez-Pose (2015):

Hay tres razones clave que hacen a México un excelente caso de estudio con el fin de
responder como el conocimiento afecta el desarrollo econémico en los paises emer-
gentes. Primero que nada, México es uno de los paises emergentes mas grandes. De
acuerdo a los datos del FMI, México es la 11a. economia en el mundo y el mas grande
pais emergente fuera de los paises BRICs (Brasil, Rusia, India y China). Segundo, como
en el caso de muchos de los paises emergentes lideres, en los afios recientes, México ha
adoptado una politica mds ambiciosa y de innovacion comprensiva encaminada tanto a
tener un mayor acercamiento a la frontera tecnoldgica y generar un mayor crecimiento
econémico (Capdevielle and Dutrénit 2012). Mientras esta politica contiene algunos
elementos de enfoque del sistema regional de innovacidn, esta aun dominada por el en-
foque lineal y caracterizada por los incrementos en inversion en R&D (research and de-
velopment- investigacion y dearrollo) como la principal herramienta politica. Y final-
mente, los estados mexicanos han sido objeto de un escrutinio mas cercano por parte
de los académicos con el fin de develar los factores tras el desarrollo territorial desigua,
aunque la mayoria de los estudios no han ido mas alla de la discusion de la convergencia
regional versus la divergencia (ej. Carrion-i-Silvestre and German-Soto 2007; Chiquiar
2005; Esquivel 1999; Juan-Ramon and Rivera-Batiz 1996; Sanchrez-Reaza and Rodri-
guez-Pose 2002), o se han enfocado en un aspecto especifico detras del crecimiento
econémico (ej. Lederman and Maloney 2003: 173, traduccién libre).

En la Figura 4, podemos ver la localizacion de los centros de investigacion y desarrollo de
la industria automotriz en México, y podemos ver que en dichos estados se puede observar un
crecimiento econdmico significativo debido a esta derrama de conocimiento.

De acuerdo con Rodriguez-Pose (2002:189) esto implica que estados mexicanos se benefi-
cian mads en cuanto los derrames de conocimiento en investigacion y desarrollo, condiciones
del filtro social y bienestar (de la industria automotriz) que su de propia inversion en inves-
tigacion y desarrollo o de condiciones del filtro social. Por lo tanto, después de controlar el
camino de la dependencia en las tasas de crecimiento estatales, el crecimiento econémico en
México esta mayormente conectado a la investigacion y desarrollo y a los derrames de capital
social, mds que a su propia investigacion y condiciones de filtro social (traduccion libre).

En el caso de Volkswagen de México, a partir del afio 2015 se solicité que para el proyecto
A7, el auto estuviera completamente disefiado en México, a excepcion de los clay-models (mo-
delos de arcilla) a través de su departamento de desarrollo técnico o a través de sus provee-
dores directos. Con ello, se tuvo la instauracion de empresas de disefio alrededor de la ciudad
de Puebla, tales como: EDAG, IBO, Inditeq, Leorda, Ingedetec, asi como la localizaciéon de
departamentos de disefio por parte de diversos proveedores de autopartes.

T
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Figura 3. Resumen del desarrollo dela industria automotriz en México

DINA Hjdalgo -1952 INAUGURACION DE PLANTAS

Volkswagen Puebla -1965  ANTES DE ENTRADA AL GATT
GM Estado de México -1965
Nissan Morelos -1966
FCA Estado de México - 1968
Freightliner Estado de México - 1969
Ford Estado de México - 1970
Kenworth Baja California - 1970
GM Ramos Arizpe -1981
FCA Coahuila - 1981
Nissan Aguascalienes - 1982
Ford Chihuahua Diesel - 1983
Cummins San Luis Potosi -1984

Ford Hermosillo * 1986 GATT
Scania Querétaro - 1992

Mercedez Benz Trucks Nuevo Ledn * 1994 TLC: Canada, Estados Unidos, México
Honda Jalisco

GM Silao/ BMW Estado de México/FCA Coahuila * 1995 Entrada en vigor OMC
Internacional Nuevo Leén - 1998

Volvo Estado de México * 2000 TLCUEM: Unién Europea
TLC: Israel

* 2001 TLC AELC: Islandia, Liechtenstein, Noruego,
Suiza
TLC del Triangulo del Norte: Guatemala,
Honduras, El Salvador

* 2003 ACE 55 MERCOSUR: Automotriz

Toyota Baja California * 2004 TLC Uruguay

MAN Queretaro
* 2005 AAE Japén
Freightliner Coahuila- 2007
CM Silao - 2008
Ford Chihuahua/ HinoGuanajuato - 2009
Isuzu Estado de México/Mazda Guanajuato/
VW Guanajuato - 2011 * 2012 TLC Peri

* 2013 TLC UNICO: Cpsta Roca, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Nicaragua
Honda Guanajuato - 2014
* 2015 Alianza del Pacifico: Chile, Colombia y Pert
TLC: Panama

OTRAS APERTURAS DESPUES DE 2015
Audi Puebla/KIA Nuevo Leén - 2016 * 2016 Tratado de Asociacion Transpacifico
Mercedes Benz e Infiniti Aguascalientes - 2017-18

Toyota Guanajuato/BMW San Luis Potosi - 2019

Fuente: ProMéxico, 2016. Con informacion de las empresas
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Figura 4. Ubicacion de centros de Investigacion y Desarrollo en México
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Cada una de estas fases, conlleva a un progreso tecnoldgico de México como pais, de pasar
de ser un simple ensamblador, a comenzar a producir los disefios del automévil, aunque falta
un largo camino para poder instalar un auto que sea 100% mexicano, ya que las inversio-
nes de capital son muy grandes, y el pais no cuenta con empresarios que estén dispuestos a
arriesgar estas enormes cantidades de dinero. Igualmente, el establecimiento de la incipiente
produccion de bienes de capital, esta transformando lentamente a esta industria, a ser com-
pletamente auténomo en todo el proceso, comenzando desde el disefio, la produccion de
herramentales, componentes de ensamble y materias primas de calidad. Habra que revisar
posteriormente si las condiciones impuestas en el nuevo tratado de libre comercio favorece-
ran o no este desarrollo.

Como lo indican Womack, Jones y Roos (1990): “México ha sido un pais con mucha suer-
te. El colapso de su economia después de 1981 presagiaba que el desarrollo industrial se es-
tancaria durante una década. Pero en ese periodo tan critico estaba produciéndose un cam-
bio radical en el mundo industrial: la transicion de la producciéon en masa a la produccion
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ajustada (lean-manufacturing)”. Dando a entender que el camino que habia seguido hasta ese
entonces, no habia sido el ideal, mas adelante cita: “Hoy México ha vuelto a crecer; solo que
esta vez puede recorrer un camino distinto, a condicién de que los funcionarios del gobierno,
los industirales, los lideres de la fuerza de trabajo y el pueblo en general comprendan la natu-
raleza del nuevo sistema de produccion ajustada” (Womack, Jones y Roos, 1992: XI). Mientras
mas se integre a México en el seno de las economias regionales, éste tendrd mas posibilidades
de tener un crecimiento econdmico como ha sucedido en otras economias como Europa y
Oriente.

3.2 Localizacion de la industria automotriz en México

En este apartado se analizard la localizacién de la industria automotriz en México, donde ob-
servaremos que el patron o denominador comun, es la localizacion de las OEM ’s en un punto
donde sea facil el acceso a la frontera, ya que es la puerta al mercado mas grande de autos, es
decir, los Estados Unidos. Y seguidamente, también de la localizacion cerca de puertos sobre
todo para poder tener acceso a los insumos proveenientes de otros contienentes.

De acuerdo con Tamayo Flores (2000: 631): el crecimiento industrial de la region central de
México se ha estimulado por la proximidad del mercado nacional. Mientras que en la region
poniente y norte, el crecimiento industrial ha sido debido al acceso a los mercados estadouni-
denses y su posicion estratégica debido al sistema ferroviario.

En otro documento sobre la industria automotriz, Arteaga (2003:171), nos refiere que “las
nuevas plantas han conferido a la industria en México rasgos inéditos en su historia: un gran
adelanto tecnolégico, combinado con intentos mas o menos exitosos de introduccion de nue-
vas formas de organizacion del trabajo y una acentuada orientacion exportadora”

De acuerdo a Juan Carlos Moreno-Brid y Jaime Ros (2009:244-258), estas han sido las
reconfiguraciones del sector manufacturero a partir de la firma del TLCAN: La liberalizacion
comercial y el TLCAN también afectaron en forma radical el modelo de especializacion de las
exportaciones. De ser una economia esencialmente exportadora de petréleo a comienzos de
los afos ochenta, México se convirtié en pocos afos en un actor importante en el mercado
mundial de manufacturas, y transformé radicalmente la gama de sus productos de expor-
tacion. De hecho, de 1985, cuando estaba empezando la liberalizaciéon comercial, a 1994,
cuando el TLCAN entr6 en vigor, México ocupd el quinto lugar entre los paises con el mayor
incremento en su participacion en el mercado mundial de exportaciones de manufacturas.
En general, el impulso exportador de México ha estado fuertemente concentrado. De acuerdo
con algunos autores, gran parte de las exportaciones manufactureras fueron generadas por
no mas de 300 empresas, la mayoria de ellas relacionadas con corporaciones internacionales.
Unas cuantas industrias -motores y autopartes, automdviles, computadoras y otros equipos
electronicos- realizaron aproximadamente 60% del total de las exportaciones de manufac-
turas de 1994 a 2006:250. La contribucion de la liberalizacién comercial al crecimiento de la
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productividad parece haber sido favorable en los sectores productores de bienes de capital
y equipo de transporte. En ellos el crecimiento de la productividad practicamente ha recu-
perado su desempefio anterior -a pesar de una tasa mas baja de crecimiento del producto- y
probablemente la apertura comercial favorecié un grado mayor de especializacion intra-in-
dustrial (e intra-empresas) en su comercio exterior, como lo sugiere la expansion rapida y
simultanea tanto de exportaciones e importaciones en algunas de tales industrias.

De acuerdo con la Secretaria de Economia (2012), la industria automotriz, ademas de con-
tribuir con la produccion en el pais, juega un papel muy importante como precursor de la
competitividad. Alrededor de las OEM s que se instalan en el pais, se generan sinergias que
conllevan los siguientes beneficios:

1. Maduracion y diversificacion de la fuerza de trabajo local, haciéndola mas experimentada
y estable.

2. Aprendizaje industrial, al propiciar nuevas practicas de organizacién entre empresas
locales.

3. Fomento de la vinculaciéon con instituciones de educacion superior de la region.
4. Impulso adicional para la actualizacion de infraestructura y servicios urbanos.

En las figuras 5 y 6, se muestran las zonas donde actualmente se encuentran las OEM s
de vehiculos ligeros y vehiculos pesados en el pais. Al establecerse una OEM surgen a su
alrededor industrias con menores requerimientos (Tier II, Tier III) que han beneficiado a
los empresarios mexicanos como es el caso de los estados de Sonora, Nuevo Ledn, Cohauila,
Estado de México y Puebla.

De acuerdo con la Secretaria de Economia (2012), el nimero de proveedores de autopartes
era de 618 empresas (Figura 7). Este nimero debid haber crecido significativamente desde
esa fecha debido a la instalacion de otras OEM s como Audi, KIA, Toyota, Mercedes Benz y
BMW.

Cabe sefalar que todas estas empresas tienen que cumplir con los estandares de calidad
internacionales requeridos por cada OEM, quienes, a su vez, tienen que cumplir con los re-
querimientos que cada pais impone a los autos que seran exportados. Estos requerimientos
hacen que tanto profesionistas como mano de obra, tengan un alto grado de especializacion.

El desarrollo de la industria automotriz en México ha colocado al pais como el 7° pro-
ductor de vehiculos en general, con una produccion de 3.4 millones de vehiculos ligeros y
191,000 vehiculos pesados (ProMéxico, 2016). El desarrollo de esta industria ha contribuido
a México sortear las crisis econdmicas de los afios de 1983 y 1995, debido a que la devalua-
cién del peso permitié a los vehiculos mexicanos posicionarse mejor en el mayor mercado de
autos del mundo: Estados Unidos.
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Figura 5. Armadoras de vehiculos ligeros en el pais
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Figura 6. Armadoras de vehiculos pesados en el pais
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Figura 7. Empresas de autopartes instaladas en México

Empresas de autopartes
(Nimero de empresas)

™ Carrocerias y remolques
™ Motores y sus partes

™ Sistemas de transmision
de autos y camiones

™ Sistemas de suspension de
autos y camiones

618 Empresas de autopartes

Fuente: Secretaria de Economia (2012) con informacion del Sistema de Informacion Empresarial Mexicano

3.3. Historia de Volkswagen de México

Tomando en cuenta eventos recientes en el sector automovil en México y una de las principa-
les razones para que Audi México se instalara en el Estado de Puebla, era contar con el factor
humano calificado se hara un recuento de la historia de VW, compaiiia perteneciente al mis-
mo consorcio y de lo que se tuvo que hacer para poder desarrollar a la industria automotriz
en la Zona Metropolitana de Puebla.

De acuerdo con el documento “50 afios dejando huella 1964-2014” de Volkswagen de Mé-
xico (2013:47), los primeros “escarabajos” se presentan en México en el afio 1954, y al verse la
utilidad de los autos, se comenzaron a importar de Alemania en 1955, VW instala la primera
planta de ensamble, y es en 1956 cuando se prohibe la importacion de vehiculos. De acuerdo
al decreto automotriz de 1962, el contenido nacional de los vehiculos producidos en México,
debia ser del 60%, lo que condujo al desarrollo de proveedores nacionales. En 1964, se decide
instalar una planta de produccion de autos en el pais, comprandose el terreno de 230 hecta-
reas en 1965, al gobierno del estado de Puebla. El gran reto fue el traslado de maquinaria y
equipo para poder producir los componentes de manera local. El primer auto sale de la linea
en 1967,y en 1973, Volkswagen de México comienza a exportar autos con el modelo Safari.

Es en el afio de 1973, que se inaugura la Escuela de Capacitacion, que es la primera en Lati-
noamérica de este tipo, y que contribuye a la capacitacion técnica de la mano de obra ubicada
en los municipios cercanos a Cuautlancingo. Para 1974, Volkswagen de México contaba con
una plantilla laboral de 11,000 empleados.
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En 1994 se inaugura el Parque Industrial Finsa, junto a la planta de VW de Mexico, y en
cuyas instalaciones se ubican exclusivamente proveedores que se dedicaran a la produccién
de componentes para la planta de Volkswagen para los nuevos modelos New Bettle y Jetta A4.
La instalacion de este parque coincide con la firma del TLCAN, y VW decide aprovechar sus
instalaciones para comenzar a exportar autos hacia Estados Unidos. Es en este nuevo parque
industrial, donde muchos proveedores se localizaran alrededor de VW de México para co-
menzar a surtir componentes de acuerdo al nuevo modelo de produccién ajustada.

Leyva Rayon (2013: 82), declara que:

Hay diversos factores que permiten pensar que la capacidad del estado de Puebla para
aprovechar las oportunidades asociadas a la planta de Volkswagen es mayor ahora que
hace 50 afos, entre ellos:

-Existe una mayor capacidad de formacién de recursos humanos especializados, y tam-
bién se ha acrecentado la capacidad de investigacion cientifica y tecnologica. Ademas,
las instituciones de educacion superior e investigacion han revisado sus prioridades y la
vinculacién con el sector automotriz ocupa ahora un lugar destacado.

-Algunas empresas locales han acumulado capacidades tecnologicas y empresariales
para participar en redes de abastecimiento de alcance global.

-Los gobiernos federal y estatal cuentan con una politica industrial que estimula la crea-
cién de empresas basadas en el conocimiento y busca fortalecer las cadenas produc-
tivas. Ademas, cuentan con instrumentos especificos para apoyar la innovacién y el
crecimiento de las empresas locales.

3.4 Cambios debido a la nueva firma del tratado de libre comercio

Dada la importancia de la industria automotriz en México, es necesario hacer una revision
sobre las consecuencias que traera la firma del nuevo acuerdo trilateral entre Estados Unidos,
México y Canada (USMCA). Este nuevo acuerdo establece que las exportaciones de autos de
México a Estados Unidos estaran topadas a 3.6 millones de autos aproximadamente, pero ain
hay espacio para aumentar las exportaciones, ya que actualmente se exportan 3.1 millones de
automoviles. Esto significa, que no habra un detrimento en las armadoras que actualmente
operan en el pais, pero el crecimiento de las armadoras en el pais se verd frenado. Por el mo-
mento, los autos que México exporta hacia Estados Unidos no estaran gravados con arance-
les, pero en caso de no cumplir con las reglas que se firman en el nuevo acuerdo, habrd un
arancel de 2.5% a dichas exportaciones.

La clausula de un contenido local de 70%-75%, contempla que se disminuiran las impor-
taciones desde Europa y China, y habria que revisar en qué pais convendra ahora producir
dichas sustituciones. Cabe sefialar que, para las armadoras alemanas, gran parte de los in-
sumos como acero y resinas, viene de Europa, por lo que su sustitucién podria orientarse a
fabricarlos en Estados Unidos.
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En cuando al contenido de 25% minimo de contenido en zonas donde el salario es de 16
USD/hora, vuelve a ser conveniente revisar el tema de la sustitucion de las importaciones, ya
que esto apunta a que esa relocalizacion se dirigira principalemente a Estados Unidos. Este
25%, incluye que el auto tenga un 15% de disefio e innovacién en paises donde estos salarios
son de 16 USD/hora, lo que podria significar: o un freno a la nueva instalaciéon de empresas
de disefio en México, o una mejora en los salarios de los disefiadores, y que las empresas cuyo
disefio no se hace en Estados Unidos o Canadad, decidan instalarlo en México.

3.5. Ejemplos de los efectos de la industria automotriz en las economias locales en México

En este apartado se describiran algunos de los efectos que ha tenido la industria automotriz
en las economias locales de México, de acuerdo a diferentes autores:

Womack, Jones y Roos (1992:240), refiriéndose a los resultados sobre las nuevas politicas
implementadas en la industria automotriz en México, a partir de la eliminacion de la sustitu-
cién de importaciones, indican que gracias a esto pudo surgir una nueva configuracion de la
produccion en toda la regién nortemaericana. Esta ultima, hizo que México consiguiera un
sustancial superavit commercial respecto a Estados Unidos y Canada, y preveen que los autos
producidos en México en el futuro reemplazarian a los que se importaban en ese entonces de
Japon, Corea y Brasil (cosa que efectivamente sucedié como nos ha demostrado el desarrollo
que ha tenido la industria automotriz en nuestro pais).

Bracamonte y Contreras (2008:190-192) nos indican en su caso de estudio: “el caso del
complejo liderado por Ford Hermosillo muestra que estas aglomeraciones comandadas por
transnacionales generan derramas tecnoldgicas que propician la acumulaciéon de capacidad
y la formacién de empresas locales” Y mas adelante, en el mismo documento, mencionan:
“en la fase actual de la industria automotriz caracterizada por la manufactura modular y las
practicas de subcontratacion, las interacciones con el meido local se han vuelto mas vastas y
complejas. Esto sin duda amplia las oportunidades, pero también hace evidente la necesidad
de politicas e instrumentos para aprovecharlas”

Demuner (2009:48), en su caso de estudio sobre la implementacién de la normativa de
calidad ISO 9000 en las PYMES proveedoras de la industria automotriz, y localizadas en el
area de Toluca, Estado de México, lo que puede considerarse como una transferencia de cono-
cimiento, nos refiere que “para el caso expuesto no existe opcion, estas empresas deben certi-
ficarse si quieren conservar sus clientes; han sido beneficiadas internamente por la gestion de
calidad y les ha permitido incursionar en otras industrias, como la aeroespacial”

Leyva Rayon (2013:80), haciendo referencia a la presencia de Volkswagen de México en el
Estado de Puebla, nos dice: “La presencia de Volkswagen y de una cadena de proveedores de
autopartes ha representado buenas oportunidades para el Estado, no sélo por la importante
derrama econdmica y por la creacién de empleos directos (en el mismo documento se ha-
bla de 18,454 empleados tan sélo en la planta de VWM al cierre de 2012), sino porque estas
inversiones, junto con el proceso de maduracion y aprendizaje que han acumulado las insti-
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tuciones y empresas estatales, han dado lugar al surgimiento de una economia basada en el
conocimiento. Desde la instalacion de la planta han surgido y se han consolidado un conjunto
de empresas tecnoldgicas capaces de integrarse de manera exitosa a la cadena de suministros.
Algunas de ellas han logrado incluso diversificarse para incursionar en otros mercados de
alcance global”.

Finalmente, Silva, M.E. (2019) haciendo una evaluacién al final del primer afo de pro-
duccién del modelo Q5 en la recién instalada planta de Audi México en el estado de Puenla
(2017), observa los siguientes resultados:

1. Generacion de 11,000 empleos directos (Audi México y provedores) que se encuentran
remunerados entre los deciles VIII y X de la ENIGH. Estos empleos generan una derra-
ma economica superior a los que se hubieran podido crear si la inversién gubernamen-
tal hubiera sido dirigida a la creacién de micro y pequefias empresas.

2. Generacion de aproximadamente 19,887 empleos indirectos en los municipios donde se
ubica la industria automotriz.

3. Lainversion extranjera directa en el periodo de lanzamiento de 2012-2016 fue de 3,256.8
millones de Délares, lo que permitié un crecimiento econémico adicional al Estado de
Puebla del 4.2% en el aflo 2017, solamente por este proyecto.

4. La instalacion de nuevas industrias en la region de Puebla-Tlaxcala ha convetido el
area en un nuevo cluster de la industria automotriz, por su especializacién y cantidad
de industrias. Esto trajo como consecuencia, una nueva agrupacion entre empresas,
gobierno y universidades denominada el Cluster Automotriz de la Zona Centro para
fomentar la colaboracidn entre empresas de este tipo.

4. Conclusion

Como en otros paises el sector automotriz en México se construyd progresivamente de una
industria artesanal al principio del siglo pasado a un sector de actividad de alta tecnologia con
interconnexiones internacionales importantes en un contexto de mundialisacion. Este sector
fue la llave para permitir a la economia mexicana de salir de una economia basado sobre ma-
teria primas, como el petroleo, y desarrollar una economia basada también sobre un sector
manufacturero fuerte. Los casos de la VW en Puebla y de la planta reciente AUDI demostran
el impacto econdmico importante del sector en la economia local y también a nivel nacional.
También vimos la importancia del aspecto politico con la renecociacion del Tratado de Libre
Comercio (TLCAN) de 1994 y el nuevo acuerdo de 2018-19 lo que deberia ser firmado en el
concurso de 2019-20 (el USMCA) y lo que permitira, con unos cambios, una continuar con el
libre comercio entre USA, Canada y México. La evolucidn de esta industria en México es un
elemento clave en la transmision de tecnologia y en la formacion de capital humano en el pais.

Esta obra estd bajo Licencia de Creative Commons Reconocimiento - No Comercial 4.0 Infernacional. Universidad Andhuac de Oaxaca, México; 2021.



Transitare 2021, 7 (2):16-36 | Silva, Bussiére, Bueno

5. Referencias bibliograficas

Arteaga, A. (1993). “La reestructuracion de la industria automotriz en México y sus repercusio-
nes en el viejo niicleo fabril”. En Arteaga, A. Proceso de trabajo y relaciones laborales en la
industria automotriz en México (p. 9-55) México: Universidad Auténoma Metropolitana.

Arteaga, A. (2003). Integracion productiva y relaciones laborales en la industria automotriz en
Meéxico. México: Universidad Auténoma Metropolitana.

Bracamonte, A y Contreras, O. (2008). Redes globales de produccién y proveedores locales:
los empresarios sonorenses frenen a la expansion de la industria automotriz. En: Estudios
Fronterizos.Vol 9, nim 18. Julio-diciembre 2008.

Capdevielle, M (2002). La industria maquiladora de exportacion en México: efectos sobre la
composicion y redistribucion geogrdfica de la produccion y el empleo. En Solari, A. Desarro-
llo local, innovaciones y redes empresariales (p. 93-111). Morelia: Facultad de Economia
de la Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo.

Capdevielle and Dutrénit (2012). Politicas para el desarrollo productivo y la innovacién: de-

safio y oportunidad para la economia mexicana. Nueva estrategia de instustrializacion, Mé-
xico D.E, Pablos ISBN 607-711-047-7-2012, p. 153-185.

Carrion-i-Silvestre JL and V German-Soto (2007). Stochastic convergence amongst Mexican
states, Regional Studies 41, 531-541.

Chiquiar, Daniel (2005). Why Mexico's regional convergence broke down, Journal of Develope-
ment Economics, vol 77 issue 2, juen, 257-275.

Demuner, M. (2009). Resultados ISO en PYMES de la cadena de proveeduria de la industria
automotriz. Estudio Cualitativo. En: Gestion y Estrategia. Num 36. Julio-diciembre 2009

Esquivel, Gerardo (1999). Convergencia regional en México, 1940-1995. El Trimestre Econémi-
co, vol. 66, oct-dic. 1999, 725-761.

Juan-Ramon, V. Hugo and Rivera-Batiz, Luis A. 1996). Regional Growth in México 1970-93,
http://dx.doi.org/10.2139/ssrn.882988.

Lederman, Daniel, Maloney, William E (2003). Trase Structure and Growth. Policy Research
Working Paper, No. 3025, World Bank, Washington, D.C.

Leyva, J.C., Rodriguez Alvarez J.A., Monge Gonzalez, R.M. (2017). Efectos de la constratacion
de ex-empleados de multinacionales en la capacidad de absorcion de empresas locales. En:
Contaduria y Administracion. No. 62 (p- 657-669).

Leyva Rayon, E. (2013). La industria automotriz mexicana en: 50 afios dejando huella
19642014. Comunicacién Corporativa, Volkswagen de México. Puebla, México.

Moreno-Brid, J.C., Ros Bosch, J. (2009). Desarrollo y crecimiento en la economia mexicana.
Una perspectiva histérica. México: Fondo de Cultura Econémica.

ProMéxico (2016). La industria automotriz mexicana: situacion actual, retos y oportunida-
des. http://www.promexico.gob.mx/negocios-internacionales/pymes-eslabon-fundamen-
tal-para-el-crecimiento-en-mexico.html.

Esta obra estd bajo Licencia de Creative Commons Reconocimiento - No Comercial 4.0 Infernacional. Universidad Andhuac de Oaxaca, México; 2021.




Transitare 2021, 7 (2):16-36 | Silva, Bussiére, Bueno

Rodriguez-Pose A., Villarreal Peralta E.M. (2015). Innovation and regional growth in México:
2000-2010. En: Growth and Change, Vol. 46, no. 2, 172-195

Sanchez-Reaza, Javier and Andrés Rodriguez-Pose (2002). The Impact of Trade Liberalization
on Regional Disparities in México, Growth and Change, Vol. 33 (Winter 2002), 72-90.

Secretaria de Economia (2012). Industria Automotriz. Monografia.

Silva Celma, Maria Eugenia (2019). El impacto de la instalacion de Audi Mexico en la econo-
mia de Puebla-Tlaxcala. Tesis de Maestria, Facultad de Economia, Puebla, BUAP, 122p.
Tamayo Flores, R. (2000). Location factors and spatila deconcentration of manufacturing

growth in Mexico: What do we know and how do we know it? En: Economia, Sociedad y
territorio. Vol 11, no. 8 (p. 593-639).
Tirpak, M. (2006.a). The Automobile Industry in Central Europe.

Volkswagen de México (2013). 50 afios dejando huella 1964-2014. Comunicacién Corporati-
va. Puebla, México.

Womack, J., Jones, D., Roos, D. (1992). La mdquina que cambié el mundo. Massachussets Ins-
titute of Technology (MIT). Madrid: McGraw-Hill.

6. Agradecimientos

Se agradece al Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia por su apoyo para la realizacion de
los estudios de Maestria en Economia durante el periodo escolar 2016-2018, a la Vicerrectoria
de Investigacion y Estudios de Posgrado de la BUAP por el apoyo otorgado a la conclusion de
esta tesis dentro del Programa I'V. Investigacion y Posgrado. Apoyar a los programas de posgra-
do para lograr su incorporacion al Padrén Nacional de calidad, establecido en el Plan de Desa-
rrollo Institucional 2017-2021. Se agradece a la planta académica de la Maestria en Economia
por su apoyo para la conclusion de estos estudios.

Esta obra estd bajo Licencia de Creative Commons Reconocimiento - No Comercial 4.0 Infernacional. Universidad Andhuac de Oaxaca, México; 2021.




