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Resumen

El proceso de liberalizacion comercial y de manera especial la firma del tratado de libre
comercio con Estados Unidos y Canada, ha jugado un papel determinante en la evolucién y
situacion actual del sector automotriz mexicano; por un lado, ha sido fundamental para
consolidar la etapa exportadora del sector y su gradual desregulacion y, por otro, ha propiciado
que algunos territorios se hayan consolidado como polos de atraccién de las grandes
trasnacionales del sector, con lo que se han desarrollado importantes complejos automotrices

que han permitido consolidar clusters en esa industria.
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espacial.

Introduccién

Las regulaciones y decretos de apoyo emitidos para el sector automotriz jugaron un papel muy
importante en la evolucion y localizacion espacial de esta industria; sin embargo, un hecho que
ha sido determinante en su evolucion y que ha definido su situacion actual es el proceso de
liberalizacion y apertura econémica que la economia mexicana ha enfrentado desde la década
de los ochenta y de manera especial a partir del tratado de libre comercio con Estados Unidos y
Canada en 1994.

El TLCAN representd para México la consolidacién del modelo econémico de apertura en el que
las relaciones con el mercado exterior se volvieron prioridad. En este sentido, se ha convertido
en una necesidad el desplazamiento del sector automotriz de las regiones tradicionalmente

industrializadas del centro del pais hacia nuevas regiones emergentes que cuentan con mejores
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y mayores ventajas comparativas para operar bajo el nuevo modelo de caracteristicas flexibles

y mayores vinculos con el exterior (Vieyra, 1999).

Bajo este contexto la entrada en vigor del TLCAN permitid la consolidacion de la etapa
exportadora del sector y su gradual desregulacion, pero también hizo inminente la necesidad
del sector de transformarse para poder competir en los mercados internacionales y locales,
ademas de representar el punto esencial que intensifica la pérdida de dinamismo del sector
localizado en la zona centro del pais, dadas las ventajas de localizacion que representan los

territorios localizados en la regién norte México.

Bajo este contexto, el objetivo de este trabajo es analizar la localizaciéon espacial y la
produccion del sector automotriz en México, haciendo énfasis en el periodo de la apertura
econdmica. El trabajo se divide en dos apartados, en el primero se abordan algunos aspectos
del proceso de apertura econdmica especificamente del Tratado de Libre Comercio con
Estados Unidos y Canada y su relacion con el sector automotriz; en el segundo se presenta el
desarrollo y situacién actual de sector automotriz en México, se destaca la localizacién espacial
del sector y la produccion por mercado de destino y empresa. Finalmente, se presentan a

manera de conclusion algunas reflexiones finales.

1. El proceso de liberalizacion comercial de México y el sector automotriz
La politica de fomento al comercio exterior ha sido una de las mas prolificas en México durante

las tres ultimas décadas, como resultado del cambio de modelo econdémico a nivel mundial.

Al terminar la década de los ochenta, México se encontraba dentro de un marco econémico con
importantes cambios estructurales marcados por la liberalizacion comercial, habia quedado
atras el modelo proteccionista de sustitucion de importaciones, ya era miembro del GATT
(ahora Organizacion Mundial de Comercio, OMC) y cada vez eran mas relevantes los
programas para atraer inversionistas extranjeros. En 1989 se deriva la permisividad otorgada al
capital extranjero para invertir en el sector productivo del pais sin ninguna restricciéon en el
porcentaje de participacion accionaria.EI Con estos hechos, México inicia un fuerte proceso de
apertura econémica y comercial, que viene a consolidarse con la puesta en marcha del Tratado

de Libre Comercio con Estados Unidos y Canada en 1994.

En la etapa de sustitucion de importaciones, el capital extranjero no podia ser superior al 49% de las acciones de
una empresa, el 51% tenia que ser capital nacional.
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Con este proceso de apertura, el sector automotriz mexicano empieza a tener una importante
transformacion. Se sientan las bases que le permiten alejarse del proteccionismo que
prevalecié durante la etapa de sustitucién de importaciones y se entra a una nueva dinamica
que le exige adecuarse a las necesidades de consumo de un mercado externo cada vez mas

amplio y competitivo.

Si bien es cierto que algunos afios atras ya se habian iniciado el impulso a las exportaciones
del sector automotriz, es con la firma del TLCAN, que se viene a consolidar al sector como
exportador. Ademas, con la firma del TLCAN la industria automotriz mexicana paso6 a una fase
de mayor integracion y evolucion tecnolégica (Vicencio, 2007) y se profundizan cambios que se
venian presentando desde la década de los ochenta, sobre todo aquellos relacionados con la
reconfiguracion geografica de la produccion, que particularmente favorecié a la region de la

frontera norte ganando espacio e importancia en detrimento de la region centro del pais.

En este sentido Vieyra (1999 y 2000) senala que con la adopcion del modelo econémico de
apertura se pasa de la sustitucion de importaciones, el proteccionismo y el mercado interno a
un nuevo modelo donde la politica comercial es orientada a mantener relaciones con el
mercado exterior, 10 que trae como resultado el desplazamiento del sector automotriz de las
regiones tradicionalmente industrializadas del centro del pais hacia nuevas regiones
emergentes que cuentan con mejores y mayores ventajas comparativas para operar bajo el

nuevo modelo de caracteristicas flexibles y mayores vinculos con el exterior.

Es decir, en su deseo de alcanzar mayores y mejores niveles de productividad y competitividad,
el territorio se vuelve una variable estratégica para el sector automotriz, razén por la que se da
la localizacion o relocalizacion de algunos procesos (Vieyra, 1999). Bajo esta légica, ante el
nuevo orden econdmico y comercial vinculado a los mercados externos, las grandes
trasnacionales fijan sus expectativas de crecimiento en las ventajas de localizacién (cercania
con los mercados estadounidense y canadiense, mano de obra barata y calificada, escasa
tradicién sindical, apoyos gubernamentales, infraestructura) que les ofrecen los estados del

norte del pais por su cercania a los mercados estadounidense y canadiense.

Un cambio importante, que sefiala Vieyra (1999 y 2000), se desencadena dentro de la industria
automotriz con la firma del TLC, y se refiere a la adopcién de nuevas tecnologias que
repercutieron en la organizacién productiva del trabajo y en general en el sistema de

proveedores; sin embargo, nuevamente es la industria que se localiza en la frontera norte la
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que resulta fortalecida por estos cambios a diferencia de la industria del centro del pais, la que

continua representando la parte vieja del sector que abastece al mercado interno del pais.

Dentro del TLCAN sin duda el sector automotriz representd parte de las negociaciones mas
importantes y sobre él se tenian grandes expectativas para los tres paises. Los acuerdos sobre
el sector fueron muy importantes dada la relevancia de esta industria para México, Canada y
Estados Unidos ya que representaba el sector mas grande en cuanto a intercambio econémico
sobre todo para Estados Unidos; en 1992 65% de las exportaciones de vehiculos y autopartes

de ese pais tuvieron como destino a México y Canadém(Moreno Brid, 1996).

Sobre este aspecto Fernandez (2006) sefala que dentro de las negociaciones del TLCAN el
interés por establecer condiciones favorables para las industrias nacionales y el monto
millonario que involucraba dicho mercado hizo de la industria automotriz una de las mas
discutidas en las negociaciones. Dentro de los puntos mas discutidos estuvieron el calendario
de disolucion del Decreto Automotriz, y el establecimiento de reglas de origen convenientes a

Bl

las partes®

Sin duda los integrantes de la cadena automotriz autopartes eran de los principales interesados
en la firma del TLCAN, se consideraba al automotriz uno de los sectores mas integrado entre
los tres paises. Estados Unidos y Canada comenzaron el proceso de integracion desde la
década de 1960 mediante el llamado Auto Pactla. En el caso del sector automotriz mexicano, el
proceso de integracion inicio a partir de la década de 1980. De esta forma el TLCAN represento
el instrumento a través del cual se institucionalizé la integracion de la industria entre los tres

paises (Fernandez, 2006).

En este sentido, la entrada en vigor del TLCAN en enero de 1994 represent6 una de las
politicas mas importantes en el desarrollo del sector automotriz en México porque el sector
externo se convierte en el mercado mas importante y porque representd la necesidad de

enfrentar nuevos retos. Sobre todo porque el sector automotriz mexicano entré a la nueva

‘6.8 y 23.7 billones de ddlares respectivamente.

® La diferencia entre el Decreto y el TLCAN radica en los porcentajes y tiempos de desregulacion. En cuanto a las
reglas de origen dos de los 3 Grandes (Ford y Chrysler) estaban interesadas en un 70% de origen nacional, mientras
que General Motors apoyaba un 60%. Los mexicanos y los canadienses apoyaron la idea de un 60%. Sin embargo,
al final se aprobd un 62.5% a pesar del disgusto manifiesto de algunos como Harold Poling, presidente de Ford
gFernéndez, 2006).

El nombre completo es Acuerdo Concerniente a Productos Automotrices entre el Gobierno de Canada y el Gobierno
de los Estados Unidos (Agreement Concerning Automotive Products between the Government of Canada and the
Government of the United States), entrd en vigor en 1966 y tenia como objetivo la libre entrada a los Estados Unidos
bajo determinados criterios de origen de los bienes (Fernandez, 2006).
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dinamica productiva que impone el propio modelo econémico y que lo enfrenta a un mercado
externo con otros requerimientos, sobre todo en el terreno de las regulaciones ambientales y

que en paises desarrollados como Estados Unidos se estan imponiendo.
Los aspectos mas relevantes que la firma de este tratado trajo para el sector automotriz son:
- Reduccion a la mitad de las tarifas arancelarias a las importaciones.

- Reduccién de 20 a 10%, de la tarifa de importacion de automodviles y camiones

ligeros, y su eliminacion por completo a partir del afio 2004.

- 16% de las fracciones de autopartes sufrieron reduccion de las mismas tarifas
inmediatamente, 54% en el periodo de los primeros cinco afos posteriores,

quedando desgravadas en su totalidad al cabo de diez afos.

- Reduccién del 14% en 1993 a 10% en 1994 y a 3% en 1998 de la tasa arancelaria

sobre las autopartes.

- Se redujo de 1.75 a 0.8 el factor de compensaciéon de la balanza comercial, con lo
cual las compafias manufactureras instaladas en México pudieron acelerar el ritmo

de sus importaciones.

- Reduccion del margen de contenido nacional para vehiculos fabricados en México
bajo los esquemas: 34-36% en 1993, 29% en 1998 y 0% para el 2004.

2. El sector automotriz mexicano antes y después de la liberalizaciéon econémica

2.1. Localizacion espacial
Si bien el inicio de operaciones del sector automotriz en México se da con la instalacién de las
primeras sucursales de venta de Ford (1925) y General Motors (1935)E! es hasta la década de
los cuarenta que se dan las primeras condiciones para su desarrollo y fortalecimiento, a partir
de que el gobierno federal promueve exenciones fiscales, créditos con bajas tasas de interés y
subvenciones en el transporte, como apoyo al sector industrial; sin embargo, es a partir de la

emision de regulaciones y decretos de apoyo especificos emitidos para el sector automotriz por

" Las que mas adelante se transformarian en talleres de ensamble. Mas tarde, en 1938, se instala Automex
(posteriormente Chrysler). En esta primera etapa la actividad principal de las plantas era el ensamble de lotes CKD
(Completely Knocked Down) que eran fabricados por plantas norteamericanas y europeas. El objetivo principal de
estas plantas era abastecer el escaso mercado nacional. La caracteristica principal de estas plantas era la baja
productividad resultado de la inversion escasa y la falta de infraestructura (Vicencio, 2007).
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el gobierno federal en la década de los setenta y principios de los ochenta que la industria
automotriz empieza a despuntar, aun cuando las plantas instaladas en el pais se caracterizaban
por un bajo nivel de productividad reflejado en parte por su baja dotacién de capital y de
mecanizacion (Vieyra, 1999). Su localizacién se delimitd6 a la zona centro del pais,
concretamente en el Distrito Federal y algunos municipios del Estado de México como

Cuautitlan, Toluca y Lerma.

En 1962 el gobierno mexicano promulgo el primer Decreto Automotriz, con el cual se sientan las
primeras bases firmes para el desarrollo del sector. El objetivo era establecer un marco que
regulara y fomentara la produccion doméstica. Este decreto fijo en 60% el minimo de contenido
nacional para los vehiculos fabricados en territorio mexicano. Los inversionistas extranjeros no
tenian restricciones respecto a la produccién de automoviles, pero tenian un limite de hasta
40% de la propiedad de las plantas fabricantes de autopartes, también limit6 la importacion de
vehiculos y de ensambles principales completos como motores y transmisiones y establecié

controles de precios y cuotas a la produccion.

Un periodo fundamental en el desarrollo del sector automotriz es sin duda la década de los
setenta, en estos anos se emiten decretos que dan la pauta para importantes transformaciones

que marcaran el desarrollo del sector automotriz nacional.

El Decreto de Descentralizacion Industrial, emitido por el gobierno federal en 1972, junto con los
estimulos fiscales que prevalecian en ese momento, alenté la instalacion de plantas armadoras
fuera del Distrito Federal y del Estado de Méxicoa. Asi empieza a darse a finales de los setenta
y principios de los ochenta el establecimiento de ensambladoras en estados de la frontera norte
y de abastecedoras de autopartes en los corredores de Querétaro-Celaya, San Luis Potosi y

Aguascalientes (Bueno, 2008).

Este decreto es resultado de la politica de promocién a la exportacién adoptada por el gobierno

federal. Tenia como objetivo primordial fomentar las exportaciones modificando los limites de

® En la década de los sesenta el sector automotriz en México tuvo un crecimiento muy importante con la instalacion
de varios complejos automotrices, sin embargo, practicamente todos ellos se concentraron en la zona centro del
pais: D.F., Edo. Méx., Morelos y Puebla. Nissan se instalé en Cuernavaca, Morelos y Volkswagen en Puebla (1967).
Ford en 1964 instalé6 dos nuevas empresas en Tlalnepantla y Cuautitlan, Edo. Méx. Chrysler en el mismo afio
comenzo con la fabricacion de motores en su nueva planta de Toluca, misma que mas tarde (1968) complementa
con una division de montaje y con la fabricacién de condensadores. Finalmente General Motors, quien
adicionalmente a su planta de montaje en la Ciudad de México, establecié en 1965 una planta en Toluca, con
actividades de fundicion y fabrica de motores (Vieyra, 1999).
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produccion establecidos en 1962. A partir de su emision se redujo el porcentaje de contenido
nacional minimo para vehiculos de exportacién y se obliga a los fabricantes de la industria
terminal a exportar un equivalente del 30% del valor de sus importaciones (Vicencio, 2007).
Esta nueva regulacion pretendia acoplar el sector a las nuevas necesidades del mercado; sin
embargo, factores como la infraestructura de produccion obsoleta y la escasa productividad
permitieron muy poco avance. Para 1975 el sector automotriz exportaba menos del 16% del
total de sus importaciones, por lo que la balanza comercial de ese mismo afo entré en crisis
(Vicencio, 2007).

En este periodo se dan ampliaciones en la estructura productiva de las empresas y se
diversifican actividades, aun cuando la calidad no era muy satisfactoria y los costos de
produccion eran superiores a los que se daban en otros paises, pero finalmente dado el cierre
de fronteras que prevalecia, la competitividad no era un agente de preocupacién para los
empresarios de la época (Vicencio, 2007), esto como resultado de una politica econémica
altamente proteccionista que evitaba la competencia de la produccion externa, y orientaba la
produccion nacional a satisfacer exclusivamente el mercado interno, lo que provocod que la
calidad, los precios, los ritmos y la productividad no fueran los ingredientes basicos del sostén

de la industria automotriz (Bueno, 2008).

En esta misma década se inicia la fase exportadora del sector automotriz, que es fuertemente
alentada con el Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz emitido en 1977, cuyo
objetivo principal consistia en transformar a México en un pais exportador altamente competitivo

y abierto a las inversiones foraneas (Vicencio, 2007).

Por medio de este decreto se establece un estricto control sobre la balanza comercial de los
fabricantes de la industria terminal midiéndoles el nivel de sus importaciones. Se establecia,
ademas, que por lo menos 50% del intercambio comercial de las compafias armadoras debia
proceder de las exportaciones de autopartes de produccion local y no se permitia que capitales
extranjeros tuvieran la mayor participacion en las inversiones dentro de las empresas

productoras de autopartes (Vicencio, 2007).

En 1983 se da la emision del Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz, el cual
pretendia el fortalecimiento de las exportaciones de la industria terminal mas que de las
autopartes, para lo cual nuevamente se redujo el contenido minimo de integracién nacional en
los vehiculos destinados al mercado externo (Vicencio, 2007). Ademas, establecia medidas aun

fuertes con el propésito de que la industria lograra tener un saldo cero en su balanza comercial.
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Para 1987 sobresalian tres politicas: reglas rigurosas de contenido doméstico para vehiculos y
partes; balanza de pagos sin déficit; y limites de una linea y hasta 5 modelos por productor
(para 1987) (Hernandez, 2005).

En este periodo, y a raiz de los decretos emitidos, se favorece la reestructuracion del sector
caracterizado principalmente por la instalacién de nuevos y modernos complejos automotrices
en la zona norte del pais. Esta regién del pais viene a consolidarse como un importante polo de
desarrollo para esta industria con la firma del TLCAN, el que como ya se ha dicho representé
para México la consolidacién del modelo econdmico de apertura en el que las relaciones con el
mercado exterior se volvieron prioridad y a raiz de esto, como lo menciona Vieyra (1999) se
vuelve una necesidad, el desplazamiento del sector automotriz de las regiones tradicionalmente
industrializadas del centro del pais hacia nuevas regiones emergentes que cuentan con mejores
y mayores ventajas comparativas para operar bajo el nuevo modelo de caracteristicas flexibles

y mayores vinculos con el exterior.

Los nuevos y modernos complejos automotrices se instalaron en su mayoria en Coahuila,
Sonora, Chihuahua y Baja California NorteEI, estados que presentan ventajas de localizacion
como son: bajos costos de produccion, salarios, escasa tradicion sindical, abundancia de mano
de obra barata, reducidos costos unitarios, estabilidad politica y laboral y proximidad a la
frontera con Estados Unidos (Carrillo y Ramirez, 1997), principal mercado consumidor y
proveedor del sector. Esto implicé la pérdida de dinamismo del sector automotriz establecido en

la regién centro del pais.

En las nuevas plantas la transferencia de tecnologia ha jugado un papel muy relevante, y se ha
reflejado en el equipo, maquinaria y nuevas condiciones de trabajo (Moreno Brid, 1996), que
contrasta ampliamente con las viejas armadoras de los afios sesenta ubicadas en la zona
centro del pais. Otra diferencia importante es que en estas nuevas plantas la mayoria de los
trabajadores son jovenes, mas y mejor calificados para realizar una gama amplia de tareas, en

contraste con la fuerza de trabajo de las plantas existentes (Vicencio, 2007).

® GM en 1981 inauguré dos plantas mas, una de motores y una de montaje en Ramos Arizpe, produce para el
mercado interno y de exportacién; en este mismo afio Chrysler inauguré en Ramos Arizpe una planta de motores,
cerca del 80% de la produccion se exporta (Dombois, 1990). Ford en 1983 inaugurd una nueva planta en Chihuahua
dedicada a la fabricacion de motores principalmente para exportaciéon (en 1986, 90% de lo producido se exportd).
Esta misma empresa en 1986 establecié en Hermosillo, Sonora, una nueva planta de produccién en calidad de joint
venture con la empresa Mazda, donde se hace trabajo de prensado y montaje (90% por ciento se destina a la
exportacion a Estados Unidos). Estas plantas se orientaron principalmente a la produccién para exportacion.
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Sobresalen Nuevo Ledn, Baja California, Coahuila, Sonora, Chihuahua y Tamaulipas, estados
en los que ademas de las empresas de primer nivel, también se han establecido en los ultimos
afnos (a partir de que se instalan Ford en Sonora y Chihuahua, Chrysler en Saltillo, General
Motors en Ramos Arizpe y San Luis Potosi y posteriormente Toyota en Baja California)
empresas de autopartes de segundo y tercer nivel que a su vez son proveedoras de las
llamadas Tier one, con lo que se ha llegado a conformar un importante cluster regional del
sector que comprende sobre todo Saltillo y Ramos Arizpe (Unger y Chico 2004) lo que le ha
permitido a esta region del pais ser mas competitiva para el sector y cobrar una mayor
importancia y participacion no sélo dentro de la industria automotriz, sino en general en

estructura econdmica nacional.

En este sentido Vieyra (1999) sefiala que territorios como el de la frontera norte de México en
los ultimos afios ha incrementado su participacién e importancia a nivel nacional y para el caso
del sector automotriz, el crecimiento que ha tenido la industria de exportacion en esta zona es
sorprendente y que estados como Sonora, Chihuahua y Coahuila, destacan por ser las

entidades donde se localizan las plantas mas modernas de todo el pais.

2.2. Consolidacion del sector automotriz como sector exportador

En este apartado se analiza el comportamiento de la produccién del sector automotriz, por
mercado de destino y empresa. Esta informacion nos permite destacar el hecho de que el
sector automotriz se ha convertido en una industria netamente exportadora, principalmente a

partir del proceso de apertura econdmica.

La actividad econdmica del sector automotriz nacional en las dos ultimas décadas ha sido muy
irregular con fuertes caidas en los periodos de recesidn pero con recuperaciones relativamente
rapidas. La caida mas importante en la produccién nacional hasta antes de 2009 se dio en
2005 (ver grafica 1). Los datos de la grafica son ilustrativos en el sentido de que la produccion
total de vehiculos en los ultimos 20 afios se ha caracterizado por un constante proceso de
desaceleracion con repuntes transitorios en algunos afios, y que coinciden con las fases de
recuperacion de la actividad econdmica del pais posteriores a las crisis; salvo la franca
elevacion en la produccion que presentoé el sector entre 2003 y 2006 y que corresponden con
afios en los que las tasas de crecimiento del PIB real de nuestro pais son relativamente altas

(ver graficas 1y 2).
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Grafica 1
Produccidn total de vehiculos, 1988-2009
Tasa de crecimiento anual
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2010).

Gréfica 2

México: producto interno bruto real, 1980.1-2008.4
Tasa de crecimientro anualizada

11985 1990 1995 2000 2005

Fuente: elaborado con datos del INEGI (2009).
La economia mexicana se ha caracterizado porque desde comienzos de los afios ochenta entro
en una franca fase de lento crecimiento (Loria, 2009), con tasas promedio anual de 2.6 en los
ultimos 28 anos, lo que sin duda afecta a todos los sectores de actividad econdémica y sobre
todo a aquellos que estan vinculados al sector externo como la industria automotriz. De hecho,
hasta antes de que inici6 la operacion del Tratado de Libre Comercio con América del Norte

(TLCAN) la produccion de vehiculos respondia mas a la demanda del mercado interno; sin
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embargo, con este proceso de apertura comercial alrededor del 80% de la produccion de este

sector se destina a la exportacion.

De esta forma, en la década de los ochenta se presentaron importantes cambios en la
estructura del sector, la industria de exportacion sustituyé a la vieja industria que por afos
fabrico para el mercado nacional, se prioriz6 la entrada de inversién extranjera directa (IED) y
se abrieron nuevas plantas para la produccién de motores y partes (Juarez, 2005) e inicia la
etapa exportadora del sector. Con la firma del Tratado de Libre Comercio (TLC) en 1994 y la
gradual desregulacién que esto implicd para el sector, en un primer momento la industria
terminal y después la de autopartes pasaron de un proceso de ensamble y poca integracién
productiva a una fase de mayor integracién y evolucidon tecnoldgica (Vicencio, 2007),
incrementandose notablemente la produccién destinada a la exportacion en detrimento de la
destinada al mercado interno. A partir de 1994 las exportaciones presentaron una creciente
participacion en relacién con las ventas en el mercado nacional, 52.4 y 47.6%, respectivamente.
Esta situacion se ha incrementado de manera muy importante a partir de ese ano, en 2009 81%
de la produccién total nacional se destind a la exportacién y sélo 19% al consumo interno
(AMIA, 2010) (ver cuadro 1y gréfica 3).

Cuadro 1
Destino de la produccion de vehiculos, 1988-2008
(porcentaje)

Mercado de destino 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Mercado de exportacion

Total 345 31.1 34.7 38.0 37.2 46.7 52.4 83.6 80.2 73.6 68.6 72.1 75.8 76.1 74.4 76.0 73.1 74.3 78.7 80.3 79.2
Autos 410 37.6 422 415 447 533 588 8.3 795 694 627 682 728 708 67.1 675 642 69.6 77.9 79.6 80.0
Camiones 193 160 127 98 160 21.6 29.7 785 814 81.0 803 79.9 822 8.4 873 883 864 8.1 80.6 819 775

Mercado interno

Total 65.5 68.9 653 62.0 62.8 53.3 47.6 16.4 19.8 26.4 31.4 279 24.2 23.9 25.6 24.0 269 25.7 21.3 19.7 20.8
Autos 9.0 624 578 525 553 467 412 147 205 30.6 373 318 272 292 329 325 358 304 221 204 20.0
Camiones 80.7 840 873 902 840 784 70.3 215 186 19.0 197 201 178 13.6 127 117 136 169 194 181 225F,

ente: Elaboracion propia con datos de (AMIA, 2009).
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Grafica 3
Produccion para mercado interno y para mercado de exportacion, 1988-2008
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Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2009).

Sin duda, las posibilidades que significa el tamafio de mercado para el crecimiento de los
paises y de los sectores especificos es importante, por lo que las posibilidades que se
vislumbraban por su ingreso pleno a la globalizacion (con su ingreso a la OECD, al TLCAN y
otros acuerdos comerciales que se han firmado con otros paises), hacian suponer la entrada a
una fase de franca recuperacién econdmica en la que aquellos sectores vinculados al comercio
mundial serian los mas favorecidos. Sin embargo, existen otros factores de politica que
determinan el comportamiento del sector automotriz, sobre todo aquellos relacionados con las

exportaciones, principalmente el tipo de cambio.

Es evidente que la industria automotriz es muy sensible a los choques externos, sobre todo
porque es un sector que esta fuertemente vinculado al mercado internacional, a los
movimientos del tipo de cambio y al ciclo del PIB total de la economia mexicana y de la
economia de Estados Unidos. En este sentido, su evolucion en los ultimos 20 afios (1988-2008)
ha coincido con los procesos de apreciacion cambiaria. Entre 1988 y 1994, que se caracteriza
por un crecimiento acelerado en la produccion de exportaciéon prevalecio en nuestro pais un tipo
de cambio que funciondé como ancla antiinflacionaria (Villarreal, 1997) y que resultd en una
apreciacién real del tipo de cambio (ver grafica 4). Pero lo mas importante, que los ajustes
estructurales que se dieron a partir de la crisis de 1995 y en los afios previos (como la mayor
apertura comercial), favorecieron la expansion de la produccién para exportacion; a partir de
entonces, el mercado de exportacion es la fuente principal del crecimiento del sector, mas que

la demanda interna. En especifico, el programa de ajuste y estabilizacion de 1995-1996 se
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sustentd en cinco lineas de politica y, a decir de René Villarreal (1997), mostré su eficacia.
Entre los instrumentos de politica destaca la adopciéon de un tipo de cambio flexible, que
después de la devaluacion de diciembre de 1994 permitié generar un entorno competitivo en el
sector externo de la economia mexicana que favorecié el incremento de las exportaciones.
Ademas, se mantuvo la politica de apertura comercial que permitido el establecimiento de

acuerdos de libre comercio con varios paises (para mayor detalle véase Villarreal, 1997).

En general, consideramos que estos cambios de politica macroeconémica y en la estructura
econdmica de México favorecieron el crecimiento de la industria vinculada al sector externo v,
sobre todo, a la industria automotriz que, reiterando, ha convertido al sector externo en una de

sus fuentes de crecimiento.
Gréafica 4

México: tipo de cambioreal, 1980.1-2008.4
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Fuente: elaborado con datos del Banco de México (2009).

Este cambio en el estilo de crecimiento de la industria automotriz, de producir de manera
importante para el mercado interno hasta 1994 a la produccion mayoritaria para el mercado
externo, ha provocado que algunas de las grandes armadoras pierdan mercado. De manera
especifica, la participaciéon de las diferentes empresas es muy diversa. En 2009 la produccion
total de vehiculos alcanzé 1'507,527 unidades, 81% se destind a la exportacion y s6lo 19 % al
consumo interno. Las principales empresas armadoras fueron General Motors, Chrysler,
Nissan, Volkswagen y Ford, cuya produccion conjunta representé 94% del total nacional (AMIA,
2010) (ver grafica 5).
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Grafica 5
Produccion total de automdéviles por empresa, 2009
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Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2010).

La estructura de la produccién por empresa ha cambiado de manera importante durante las dos
ultimas décadas. En los afios ochenta los lideres fueron Chrysler y Ford, fabricando entre las
dos poco mas del 50% del total de los vehiculos hechos en México, no obstante estas
empresas han disminuido drasticamente su participacion a diferencia de General Motors y
Volkswagen que se han consolidado como las principales productoras de vehiculos en México,
en 1988 participaron de manera conjunta con 28% de la produccion total de vehiculos, mientras
que en 2009 lo hicieron con casi 46%. Nissan por su parte ha mantenido constancia en sus
niveles de produccion, casi siempre ha manufacturado cerca del 20% de la produccion nacional

anual, con excepcion del periodo posterior a la crisis de 1995.

Es de notarse la instalacion de nuevas empresas en México, que de manera gradual estan
ocupando segmentos importantes de mercado: tal es el caso de Honda, cuya participacién en
1996 apenas alcanzaba 0.1% de la produccion total y que para 2009 ya produjo 3%; Renault
inicié la produccion en México en 2001 con 0.1% de la produccion total y en 2008 apenas
producia 0.4%. Toyota por su parte, llega a México en 2004-2005 e inicia operaciones en 2006
produciendo el 1.7% del total de vehiculos; para 2009 incrementa su participacion a 3%, su

produccion se destina especificamente al mercado interno (véase cuadro 2).
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Cuadro 2
Participacion porcentual en la produccion total por empresa, 1988-2008

(Unidades)
Empresa 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
BMW 00 00 00 00 00 00 00 00 00 01 01 01 ol 0l 01 00 00 00 00 00 00
Chrysler 258 257 208 202 223 216 222 221 298 266 252 2.1 214 217 214 200 227 214 161 143 133
Ford Motors 255 200 212 232 245 198 221 244 176 184 150 150 148 132 105 93 72 92 180 153 149
General Motors 166 179 169 200 188 182 147 214 201 225 221 222 235 246 286 306 323 267 258 235 242
Honda 00 00 00 00 00 00 00 00 01 02 05 07 10 13 14 14 14 15 12 10 24
Mercedez Benz 00 00 00 00 00 00 0l 05 04 03 02 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
Nissan 203 192 170 149 164 176 176 115 112 129 133 124 166 180 185 189 208 217 205 246 210
Renault 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0l 07 10 07 08 05 05 04
Volkswagen 18 172 240 217 179 226 234 206 190 192 237 275 225 209 188 186 150 187 178 206 214
Toyota 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 17 16 24
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA, (2009)

Si consideramos la produccién total por segmento, es claro como la produccion de automdéviles
ha sido superior a la produccion de camiones sobre todo en los afios posteriores a la crisis por

la que atraveso el sector en 2005 (ver grafica 6)

Grafica 6
Produccion de vehiculos por tipo: automéviles y camiones, 1988-2008
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).

Todos estos cambios también se han reflejado en la estructura de la producciéon por mercado
de destino (mercado externo e interno). Si revisamos a detalle lo que esta ocurriendo con la
produccion para el mercado interno, observamos también importantes cambios, sobre todo

porque sabemos que el consumo interno depende principalmente de la actividad econdémica, los
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niveles de ingreso disponible y de las facilidades del crédito por los niveles de las tasas de

interés.

En este sentido, al analizar los ultimos veinte afios se ven importantes cambios en la
participacién que las empresas han tenido en la produccién para consumo nacional. Mientras
en 1988 Chrysler producia casi el 25% del total, en 2008 participé sélo con el 5.6%, Ford
también ha disminuido drasticamente la produccién para el consumo interno pasando de 18.9%
a 8.8% en los mismos afios; a diferencia de General Motors y Nissan que han incrementado
considerablemente la produccion para este mercado (ver cuadro 3).

Cuadro 3
Participacion porcentual por empresa en la produccion para mercado interno, 1988-2008

Empresa/aio 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

BMW 00 00 00 00 00 00 00 02 02 03 04 04 03 02 02 01 00 00 00 00 00
Chrysler 242 216 174 188 201 161 157 169 149 163 133 88 73 35 25 06 04 08 12 27 56
Ford Motors 189 200 156 186 193 164 119 108 142 112 87 108 100 107 105 105 &7 98 113 103 88
General Motors 144 167 181 178 184 181 174 227 26.7 259 257 300 26.1 227 258 216 272 23.0 23.0 209 27.1
Honda 00 00 00 00 00 00 00 01 05 09 16 20 25 23 23 20 18 22 22 11 38
Mercedes Benz 00 00 00 00 00 00 01 05 04 03 02 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
Nissan 249 221 214 189 203 243 24.8 250 209 256 29.8 313 349 405 404 465 44.0 469 446 416 364
Renault 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 04 27 42 27 33 23 23 20
Volkswagen 177 197 275 259 220 252 30.1 238 22.1 19.6 204 16.6 188 195 155 145 152 140 154 194 16.2
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).

Por lo que se refiere a la produccién para exportacion la situacion ha sido muy similar,
claramente sobresalen General Motors y Volkswagen, empresas que en 2008 produjeron en
conjunto 46% del total de vehiculos destinados al mercado internacional (cuadro 3.6). Si
consideramos las dos ultimas décadas, también se observan cambios importantes en la
estructura de la produccion por empresa; Chrysler y Ford han disminuido de manera importante
su participacién, mientras que Nissan y, sobre todo, Volkswagen se ha consolidado como un
importante productor para el mercado internacional, al pasar de producir sélo el 0.4% de los

vehiculos para exportacion en 1988 a producir casi el 23% en 2008 (ver cuadro 4).
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Cuadro 4
Participacion porcentual por empresa en la produccién para mercado de exportacion, 1988-
2008

Empresa/aiio 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Chrysler 289 348 274 224 261 280 281 231 335 303 306 273 259 275 280 262 309 285 198 168 153
Ford Motors 381 202 318 307 333 238 313 2701 185 210 178 166 164 140 105 90 66 9.0 194 162 166
General Motors 210 206 147 238 197 184 122 211 209 213 20.5 19.1 227 252 296 335 341 279 261 237 234
Honda 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 02 05 10 LI 12 13 12 10 10 21
Nissan 116 128 87 82 99 101 112 88 88 84 57 51 107 110 110 102 123 130 135 199 169
Toyota 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 21 20 19
Volkswagen 04 116 174 150 1L1 197 172 199 183 190 253 317 237 214 199 200 149 203 181 205 227
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (2009).

Por el lado de las autopartes, este sector de la industria tuvo un importante impulso a partir de
1994 con la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), que marca el
inicio de la apertura total al eliminar la regulacién y las restricciones a la importacion de
automotores. Con la entrada en vigor del TLCAN se configuran las caracteristicas actuales de la
industria de autopartes en México. El sector de las autopartes es una industria altamente
vinculada al sector externo al igual que la industria terminal, depende en gran medida de

insumos importados y exporta a la vez parte importante de su produccion.

Si analizamos el valor de la produccién de autopartes a partir de 1994, vemos que su
crecimiento ha sido bastante estable y a diferencia del sector terminal no ha tenido caidas tan
drasticas en las épocas de recesion como el 2004-2005, tuvo un crecimiento sostenido desde
2003, para finalmente crecer espectacularmente de 2007 a 2008, sin embargo, para 2009
presenta una importante caida resultado de la crisis econédmica mundial (ver grafica 7) porque
este sector, al igual que la industria terminal, tiene una fuerte vinculacion al sector externo,
principalmente con el mercado norteamericano. Varios sistemas de la cadena de suministro de
autopartes resintieron la disminucioén en los voliumenes de produccion de automoviles durante
los primeros meses de 2009, como resultado de que nuestro pais es uno de los principales
proveedores de autopartes para la industria automotriz establecida en los Estados Unidos, la

cual se vio sumida en una de las peores crisis de su historia.
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Grafica 7
Produccion nacional de autopartes, 1994-2010
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INA (2009). El dato de 2010 es estimado (Sergio Castarieda, El
Semanario).

El principal mercado para los productos automotrices mexicanos es el norteamericano, al cual
se destina el 90% de las exportaciones. Le sigue Alemania (4%), Canada y Brasil (1%
respectivamente); el resto se encuentra distribuido entre los paises de América Latina, Europa y
Asia. Se destaca la exportacién de las siguientes autopartes: motores, componentes eléctricos,
transmision, suspension, frenos y carrocerias. De igual forma, México ocupa el primer lugar
como proveedor de cinturones de seguridad a nivel mundial, su participacion equivale a 22% de

las exportaciones (Bancomext, 2006).

Conclusiones

El TLCAN representd para México la consolidacién del modelo econémico de apertura en el que
las relaciones con el mercado exterior se volvieron prioridad. En este sentido, el desplazamiento
del sector automotriz de las regiones tradicionalmente industrializadas del centro del pais hacia
nuevas regiones emergentes que cuentan con mejores y mayores ventajas comparativas para
operar bajo el nuevo modelo de caracteristicas flexibles y mayores vinculos con el exterior, se

vuelve también una necesidad como lo senala Vieyra (1999).

La entrada en vigor del TLCAN permitio la consolidacion de la etapa exportadora del sector y su
gradual desregulacion, pero también hizo inminente la necesidad del sector de transformarse
para poder competir en los mercados internacionales y locales, ademas de representar el punto

esencial que intensifica la pérdida de dinamismo del sector localizado en la zona centro del
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pais, dadas las ventajas de localizacion que representan los territorios localizados en la region

norte México.

El desarrollo de la industria de autopartes en México ha estado directamente relacionado y
condicionado por los patrones de desarrollo de la industria terminal; siempre buscara localizarse
préxima a las ensambladoras, sobre todo a partir de los nuevos requerimientos y exigencias
que tienen las grandes transnacionales para que las empresas de primer nivel participen
directamente en el ensamblado del vehiculo. Estas exigencias se transmiten a lo largo de la
cadena con las demas empresas productoras de autopartes, que son también en muchos casos

proveedoras de las empresas de niveles mas altos.

Finalmente, es evidente que los cambios de la politica macroecondmica y de la estructura
econdmica de México han favorecieron el crecimiento de la industria vinculada al sector externo
y, sobre todo, a la industria automotriz que, reiterando, ha convertido al sector externo en una
de sus fuentes de crecimiento y que la zona norte de México se ha vuelto en un importante polo

de desarrollo para esta industria en detrimento del localizado en el Estado de México.
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