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Introduccion

En el 2020 el comercio internacional llegé a su punto més bajo desde la segunda guerra mundial.
La variacion de las exportaciones entre 2019 y 2020 de Estados Unidos fue de -30.8%, la de
América Latina y el Caribe fue del -26.1%, en China fue de -7.7% y en Europa Oriental de -4.4%.
La variacion de México fue la segunda més alta de Latino América (LA) con el -56.7%. El sector
manufacturero automotriz es el mas significativo para el PIB mexicano y fue precisamente este
sector el mas afectado, con una caida de exportaciones del 90% al 2020. El objetivo del presente
estudio identifica los efectos de la pandemia por COVID-19 en el comportamiento comercial de
las exportaciones de vehiculos ligeros del sector automotriz de México hacia Estados Unidos.

La globalizacion contribuy6 a un mayor impacto mundial del COVID-19, especialmente
en areas econdémicas y en aspectos cruciales para el desarrollo global, tales como el crecimiento
econdmico, el aumento de la pobreza, la seguridad alimentaria, la desigualdad y la sustentabilidad,
afectando en general la calidad de vida de la poblacién. Por otro lado, las exportaciones de México
experimentaron la mayor caida porcentual en comparacion con otros paises de América Latina y
el Caribe, y su recuperacién ha sido méas lenta en comparacion con otras economias globales.
Finalmente, el sector manufacturero desempefié un papel significativo en la economia mexicana
en 2019, contribuyendo con un 16.68% al PIB total, del cual, la industria automotriz fue
responsable de un 3.6%.

La presente tesis brinda una evaluacién exhaustiva de la exportacion de vehiculos ligeros
en México desde el 2019 hasta el 2022, destacando las tendencias, variaciones y factores que
influyen en estos aspectos clave de la industria. Reconoce el impacto significativo que la pandemia
de COVID-19 ha tenido en la industria automotriz, desde retrasos en la produccion hasta cambios

en las preferencias del mercado y la interrupcion de la cadena de suministro. Identifica los desafios



estructurales y sistémicos que van mas alla de los efectos inmediatos de la pandemia, tales como
la integracion desigual de los actores en la cadena de valor global (CGV), la falta de acceso a
recursos financieros y tecnoldgicos, ademas de las politicas industriales-gubernamentales que no
favorecen la insercion de empresas nacionales en la cadena.

Ademas de identificar los desafios previamente descritos, la investigacion ofrece
recomendaciones concretas para abordarlos, tales como fortalecer la infraestructura crediticia para
los proveedores nacionales, promover la innovacion a través de incentivos tributarios y concursos,
fomentar la cooperacion internacional y la transferencia de conocimientos, y mejorar la
gobernanza y las politicas industriales. Esta investigacion proporciona una vision integral de los
factores que influyen en la competitividad y sostenibilidad de la industria automotriz en México,
asi como recomendaciones para superar los desafios identificados y avanzar hacia un desarrollo
mas inclusivo y sostenible.

El presente documento esta dividido en cinco capitulos. ElI primero corresponde a la
construccién del objeto de estudio el cual describe la relacion econdémica entre México y Estados
Unidos en el marco de la Industria Automotriz (IA), enfatiza eventos en el tiempo que han
posicionado la 1A en México, relata la transicion de una economia proteccionista a una aperturista
en el marco del comercio automotriz, comenta el cémo fue reafirmada la politica econémica
aperturista con la suscripcién del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN),
ademas de la renegociacion de este tratado con el nuevo acuerdo entre México, Canada y Estados
Unidos (TMEC). Finalmente son expuestas las situaciones que permiten crear el objeto de estudio,
presenta cuatro preguntas de investigacion, el objetivo general, tres objetivos especificos y la

hipétesis.



El segundo capitulo corresponde al marco teoérico y conceptual, el cual esta divido en tres
secciones. La primera parte da un panorama macroecondmico de la A mexicana, aborda indices
como la balanza comercial, la inversion extranjera directa (IED) y el capital humano para asi
contextualizar el comercio existente entre Estados Unidos y México. La segunda parte justifica el
uso de dos teorias econdmicas como base de la investigacion: la teoria del comercio intraindustrial
y la teoria de encadenamientos productivos. La tercera parte define el concepto de competitividad
desde el punto de vista de varios autores como Schumpeter, Miller, Krugman, Porter, Morales
Gonzélez entre otros y, enfatiza el concepto planteado por el Foro Econdmico Mundial para
dilucidar la nocién de competitividad adoptada por esta investigacion.

El tercer capitulo expone por qué la presente investigacion es de enfoque mixto, con un
disefio no experimental-longitudinal y de tipo de estudio explicativo. EI capitulo desglosa el
método y la técnica usada para el desarrollo de los objetivos, explana el tamafio de la muestra a
través de las partidas y fracciones arancelarias de vehiculos ligeros, expone cuél es la variable
independiente y la dependiente, y muestra la operacionalizacion y caracterizacion de la variable
dependiente.

El cuarto capitulo corresponde a la presentacion de los resultados, el cual esta dividido en
dos secciones. Un primer apartado presenta los resultados del primer objetivo especifico, muestra
el panorama general en USD del total de la produccién y exportacidn de vehiculos ligeros entre el
2019 y el 2022, y expone el comportamiento de indices macroeconémicos como el PIB y la IED.
El segundo apartado muestra el comportamiento de las exportaciones de vehiculos ligeros en
unidades discriminado por las trece marcas ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en
México y por los modelos de vehiculos que cada una de estas marcas fabrica en México y exporta

a Estados Unidos.



El quinto capitulo corresponde a la discusion de los resultados en términos de los actuales
retos para las exportaciones de vehiculos ligeros y las estrategias para la insercion y
posicionamiento de empresas nacionales. Este capitulo se divide en dos secciones. La primera
parte narra los retos de la competitividad que las exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros
enfrentaron durante la pandemia de COVID-19, basado en un discurso sustentado en situaciones
concretas y experiencias de los trabajadores que enfrentaron en primera linea las consecuencias
que trajo el COVID-19 en las empresas que conformas la CGV. Se utiliza una serie de indices del
concepto de competitividad del FEM como instrumento guia para analizar cada una de las
situaciones que presentan un reto para la exportacion de exportacion de vehiculos ligeros desde
México hacia Estados Unidos. Se evidencio que las situaciones adversas van mas alla del sector
automotriz y de la pandemia por COVID-19, y de esta manera, los elementos-reto son ligados a
situaciones estructurales, de integracion y up-grading, los que son explicados bajo las dimensiones
de andlisis propuesto por Gereffi. La segunda parte del quinto capitulo sugiere estrategias
necesarias para enfrentar y superar los retos que abordan situaciones estructurales, de integracion
y up-grading. Las estrategias sugeridas estan divididas en cinco ramas: infraestructura crediticia,
nocion productiva del gasto publico, alianzas estratégicas, transferencia de conocimiento y
politicas. Por Gltimo, son presentadas las conclusiones y nuevas lineas de investigacidn que surgen

a partir de la presente investigacion.



Justificacion

El estudio sobre los efectos de la pandemia por COVID-19 en las exportaciones del sector
manufacturero automotriz de México explica las consecuencias de este fenomeno y deduce los
retos a los que se enfrentan las exportaciones de vehiculos ligeros del sector automotriz mexicano,
asi como descubre las estrategias pertinentes para recuperarse.

El desarrollo global tiene mdultiples enfoques interdependientes como el politico,
econémico, social, antropoldgico, geografico e histérico. El desarrollo presta atencion al
crecimiento econdmico y a su cuantificacion a través del PIB, a la vez que, concede interés a las
condiciones de la produccion de bienes y servicios, al ambiente afectado por la actividad
econdmica, a las condiciones y tratos de los trabajadores, a las consecuencias sociales de la
produccidn y a quién controla la produccion y el consumo (Hartwick & Peet, 2015).

Asi como los indices de desarrollo humano, el de pobreza y el de género son relevantes
para definir el desarrollo, también lo son el PIB, el PIB per capita y desempleo. El crecimiento
econdmico impacta los ingresos monetarios y en la mejora de las condiciones de vida (Hartwick
& Peet, 2015). La produccion y las exportaciones automotrices desempefian un papel importante
en el PIB manufacturero de México. Si la produccion y exportacién de vehiculos ligeros
disminuye, el PIB puede decrecer y, en consecuencia, es posible ver frenado el desarrollo en
cuestiones de: empleo, formalidad laboral, acceso a seguridad social y estado de salud. En un
enfoque sustentable, esta investigacion es fundamental porque identifica estrategias que aceleren
y promuevan la tendencia de crecimiento econémico y por ende el desarrollo humano.

Existen elementos que afectan el desarrollo, como la carencia de informacion, el dualismo
estructural, el clima desfavorable para los negocios, las barreras comerciales, la ausencia de

asistencia social, salud y servicios financieros precarios, niveles bajos de capital humano en



términos de educacién, los altos costos de transaccion de los mercados y debilidad de los
gobiernos. Situaciones como las pandemias o las guerras crean el ambiente perfecto para que estos
elementos se mantengan y se acentlen en las sociedades. Esta investigacion aporta al desarrollo
global el planteamiento de estrategias que permitan el aumento en las exportaciones de vehiculos
ligeros del sector automotriz de México. Asi, el aumento de las exportaciones contribuya a superar
los elementos que le impiden al pais alcanzar el desarrollo. Es necesario que el pais supere estos
elementos, y lo haga de forma eficaz y eficiente. Por esto, identificar los retos que enfrentd y
enfrentan las exportaciones de vehiculos ligeros del sector automotriz mexicano debido a la
pandemia es un paso clave para conocer en qué aspectos se deben concentrar las estrategias que
agilizaran la trayectoria de recuperacion a la crisis.

Las razones en la que se sustenta investigar los efectos de la pandemia en un sector
economico especifico de México son tres. Primero, debido a la globalizacion la pandemia atacd
directamente el sistema econdmico y financiero global, sobre todo en las interacciones economicas
y en todas las dimensiones que causan la busqueda del desarrollo global: el crecimiento del ingreso
monetario, la pobreza, los problemas alimenticios, la desigualdad, las crisis econémicas, el no
cubrimiento de las necesidades basicas, la sustentabilidad y en general la calidad de vida. En
segundo lugar, las exportaciones de Meéxico tuvieron el porcentaje de volumen de variacion
negativa mas amplia de toda Latino América y el Caribe y, de recuperacion mas lenta respecto a
todas las otras economias del mundo. Por ultimo, el sector manufacturero es el sector que mas
contribuyé al PIB mexicano del 2019 con el 16.68% y dentro de este sector la industria automotriz

es la mas contribuyente del sector con el 3.6% del total del PIB de 2019. (INEGI, 2022a).



CAPITULO |

CONSTRUCCION DEL OBJETO DE ESTUDIO

En primera instancia, el capitulo desarrolla la relacion econdémica entre México y Estados Unidos
en el marco de la Industria Automotriz (I1A), enfatiza los eventos en el tiempo que han posicionado
la A en México, menciona la transicion de una economia proteccionista a una aperturista en el
marco del comercio automotriz, comenta como fue reafirmada la politica econdémica aperturista
con la suscripcion del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) y nota la
renegociacion de este tratado con la llegada del nuevo acuerdo entre México, Canada y Estados
Unidos (TMEC).

En segunda instancia, son presentadas las situaciones que permiten construir el objeto de
estudio: en el 2020 el comercio internacional lleg6 a su punto més bajo desde la Segunda Guerra
Mundial, la variacion de las exportaciones de México fue la segunda mas alta de LA con el -56.7%
(Naciones Unidas, 2020), la tasa de crecimiento de la produccién en el 2020 tuvo una variacion
de -20.22% respecto al afio anterior y en el 2021 del -0.38% respecto al 2020 y durante la pandemia
en el 2020, la industria automotriz es la mas afectada con una caida de exportaciones del 90% al
2020 (INEGI, 2022b). Para finalizar, el capitulo incluye la pregunta principal de investigacion,
tres preguntas subsidiarias, el objetivo general del proyecto, tres objetivos especificos que
responden a las preguntas subsidiarias y contiene la hipdtesis planteada por el autor como respuesta
a la pregunta principal de investigacion.

1.1 La relacién econémica entre México y Estados Unidos en el marco de la Industria

Automotriz.

En la década de los 50s, México estaba caracterizado por una economia proteccionista, en este

estilo de economia el gobierno mexicano buscaba robustecer el sector manufacturero y aumentar



el nivel de produccién de la industria automotriz. Los bienes primarios estaban perdiendo valor
en términos de intercambio, la necesidad de satisfacer la demanda laboral y el apuro de un avance
tecnoldgico eran las razones por las cuales el modelo Sustitucion de Importaciones (en adelante
SI) permitiria el crecimiento econdmico de México (FitzGerald, 2003). Uno de los objetivos del
estado mexicano para crecer economicamente era aumentar las ventajas comparativas del sector
manufacturero. Para esto, México enfoco sus esfuerzos a incrementar la produccion y venta de
automoviles.

Este modelo inici6 en 1929, con ayuda de reformas econdmicas y fiscales, la industria en
México se vio estimulada y protegida de la competencia internacional. Tanto que, el mercado
interno crecio, se fortifico y diversifico su portafolio de productos, para al final reforzar y mejorar
la calidad de vida de los habitantes mexicanos (Vazquez Lopez, 2020). La industria mexicana a
través de medidas arancelarias y no arancelarias, control en el tipo de cambio, créditos a los
empresarios obtuvo un crecimiento econdémico del 7% anual entre 1960 y 1969 (Heras Villanueva
& Gomez Chifias, 2014), el cual ha sido el porcentaje de crecimiento mas grande desde entonces
a la actualidad.

La Sustitucion de Importaciones (SI) fue un éxito para la economia mexicana respecto a
los bienes de consumo, pero este modelo no podia satisfacer las necesidades de bienes de capital
y de tecnologia. El sistema proteccionista no permitia que la industria aumentara su nivel
tecnoldgico, sin contar que motivaba la corrupcién, el contrabando, empresas ineficientes
tecnoldgicamente hablando y precios elevados (Anima Fuentes & Guerrero Flores, 2009). Estos
aspectos sumados a la crisis de deuda externa que enfrenté México en 1982 dieron paso a que el
Fondo Monetario Internacional (FMI) indujera al redireccionamiento de la politica econémica

mexicana a un modelo conocido como el Consenso de Washington.



El Consenso de Washington era un modelo enfocado en la apertura econdémica al mercado
internacional, en la sustitucion de exportaciones de bienes primarios y de petréleo por
exportaciones manufactureras. Este Consenso queria aprovechar al maximo las ventajas
competitivas de México frente al mercado internacional, como el bajo costo de la mano de obray
la cercania geografica a la potencia mundial Estados Unidos. Para la industria automotriz, los
esfuerzos fueron concentrados en promocionar las exportaciones de las ensambladoras de
vehiculos y, eliminar las barreras arancelarias y no arancelarias. Lo anterior, aplicado para las
importaciones bajo el régimen de importacion temporal para perfeccionamiento pasivo de: bienes
y materiales usados en productos para exportacion (Vazquez Lopez, 2020).

La nueva politica econdmica adoptada en la década de los 80"s implica la adicion de
México al Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) en 1986, con esta
adicion los requerimientos de contenido nacional fueron eliminados con el objetivo de empezar la
apertura del mercado automotriz nacional hacia el mercado internacional (Badillo Refuera & Rozo
Bernal, 2019). Después de la adicion al GATT, el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN) entra en vigor en 1994 y lleva a México y a su sector manufacturero a integrarse
a las cadenas globales de valor (CGV) (Badillo & Razo, 2019). En 1998, las nuevas regulaciones
en los decretos dictaron la eliminacion del limite maximo de participacion de empresas extranjeras
y se elimind la condicion del porcentaje de contenido nacional en los bienes manufacturados de la
industria automotriz (Hernandez Laos, 2000).

Los cambios establecidos en los decretos de la politica industrial de México atrajeron el
interés no solo de Estados Unidos y Canada, en el afio 2000 entra en vigor el TLC con la Unién
Europea (UE) y para el 2005 se firman las negociaciones de libre comercio con Japon (México y

La OMC, 2023). La participacién de México en los tratados de libre comercio con paises como



Estados Unidos, Japon y la Union Europea llevaron al aumento de la cuota exportadora de la
industria automotriz mexicana, a tal punto de convertirse en el corazén del sector manufacturero
mexicano. Aun asi, la produccion de vehiculos de México no se comparaba con la participacion
de China y Estados Unidos en el mercado internacional.

Para 1999 el primer productor de vehiculos ligeros era Estados Unidos con 13.2 millones
de unidades, el puesto numero 9 lo ocupaba China y México ocupaba el nimero once (Badillo &
Razo, 2019). En el 2007, la crisis econdémica hipotecaria en Estados Unidos trajo consecuencias
para este pais que lo afectd hasta el 2009, para luego verse recuperado en el 2010. Desde el 2009
China tomo la delantera en la produccion de vehiculos quitando a Estados Unidos del primer lugar,
situacién que no ha cambi6 desde entonces. A los ojos de Estados Unidos, México empez0 a ser
visto como una oportunidad para enfrentar la crisis, las ventajas competitivas que México ofrecia
como el bajo costo de mano de obra y la cercania geografica fueron las razones por las que en el
2007 Mexico incrementd su participacion de 2.75% a un 3.78%. Para el 2016, China ocupaba el
puesto numero 1 con 28.1 millones de unidades, Estados Unidos lo seguia 12.2 millones de
unidades de vehiculos y México ocupaba el séptimo lugar con 3.8 millones de vehiculos (Badillo
Refuera & Rozo Bernal, 2019).

Los problemas que asechaban a la industria automotriz de México eran varios. El
crecimiento en las unidades producidas de vehiculos era significativo junto con el aumento en la
oferta de empleo, pero la productividad de la industria era baja y no denotaba crecimiento en la
economia mexicana. Las exportaciones son significativas para el PIB de un pais si el bien
exportado contiene insumos y valor agregado nacional, al no exigir un determinado porcentaje de
contenido nacional en la produccion de vehiculos para exportacion el aporte de estas exportaciones

al PIB mexicano no era significativo. También, a pesar de la apertura econémica México seguia



teniendo poca tecnologia en sus procesos manufactura, lo cual no ayudaba a agilizar procesos y
por ende a estancar la productividad. Es aqui donde la competitividad de la industria automotriz
de México entra en cuestion.

Las exportaciones totales de la industria automotriz en 1993 eran de $7.208 de USD, para
el 2007 aumentaron a $43.069.292 millones de USD vy al finalizar el TLCAN en el 2017 las
exportaciones correspondian a $96.866.024 de USD. Esto es un aumento de 614% en un lapso de
15 afios. Para el 2017, la industria automotriz era la responsable del 25.3% del total de las
exportaciones mexicanas. El 68.5% del total de las exportaciones pertenecen a las exportaciones
de vehiculos ligeros y el 31.5% a las autopartes. México paso de una economia proteccionista en
la que el 65.5% de su produccion era adscrito al consumo nacional a una economia aperturista en
la que el principal objetivo de las ensambladoras automotrices era abastecer el mercado
internacional. El 83.9% de la produccion nacional era enviado al exterior y en el 2017 este

porcentaje correspondia al 82.2% (Badillo & Razo, 2019).

1.1.1. La transicion de una economia mexicana proteccionista a la economia aperturista en el
marco del comercio automotriz entre México y Estados Unidos.

Con la apertura econdémica de México, las cadenas globales de valor y los encadenamientos
productivos tomaron el protagonismo del sector manufacturero, pero dentro de las flaquezas que
hubo en este sector y sobre todo en la industria automotriz durante el TLCAN fue la baja
vinculacion de empresas nacionales con aquellas cadenas globales de valor. Ademas, parecia ser
mas la descentralizacion econdémica de la industria automotriz estadounidense hacia México que
una cooperacion comercial. Este hecho también reflejaba como la adicion de México a la
globalizacién se daba bajo el contexto de dependencia. EI empleo en México aumentd con la

insercion del TLCAN pero estas fuentes de empleos fueron desplazadas hacia las empresas



internacionales que invirtieron en plataformas en México (Heras Villanueva & Gomez Chifias,
2014).

México esta en un estado de confort, tiene 14 tratados comerciales pero su principal socio
sigue siendo Estados Unidos. La situacion de pais periférico hace que las condiciones comerciales
actuales mexicanas no sean justas y que Estados Unidos aproveche la ventaja competitiva de
México, costos bajos de mano de obra, para hacer de México su pais para la descentralizacion. La
competitividad de México no mejora y es precisamente un aumento en la capacidad tecnoldgica
lo que busca la apertura econémica desde los afios 80s, pero dicha capacidad tecnoldgica no
aumenta en la medida que México necesita para igualar su competitividad frente a paises como

Estados Unidos.

1.1.2. La politica econdmica aperturista en México es reafirmada con la firma del TLCAN

Al entrar en vigor el TLCAN, México suplia el 7% de la produccién total de vehiculos
manufacturados del total de la produccion del blogque econémico y para el 2016 la produccion
ascendi6 al 19.8%. El Unico pais del blogque econémico que aumentd su produccion fue México;
Canada y Estados Unidos disminuyeron su porcentaje de participacién. Canada producia el 15%
de la produccion total del bloque y Estados Unidos el 78%, al finalizar el 2016 Canada aportaba
al blogue econémico el 13% y Estados Unidos el 67.2% de la produccidn total de vehiculos ligeros.
Es decir, la produccion disminuy6 en un 2% y en un 10.58% respectivamente. En el periodo de
vigencia del TLCAN, el comportamiento de la IED que México obtuvo estuvo dividido en dos
periodos: el primero, de 1999 al 2009 donde la inversion recibida fue fluctuante y el promedio
anual era de $2.304,8 USD. El segundo, del 2010 al 2016 la inversion fue creciente a través de los
afios con un promedio de $4.225,8 millones de USD y con la inversion mas alta registrada en el

2015 de $6.042 millones de USD (Badillo & Razo, 2019).



El punto de fluctuacion en el comportamiento de la IED en México fue en el 2010, fecha
que coincide con la Gran Recesion que vivid Estados Unidos. A partir de esta fecha no solo la IED
empezo6 a aumentar, la cantidad de empleos en la industria automotriz también empez6 a aumentar.
Entre 1993 y el 2000, el 11.6% del total del sector manufacturero mexicano correspondia a la
industria automotriz. Del 2000 al 2009 este porcentaje disminuyé a un 8.2% y por ultimo del 2010
al 2016 los empleos ofertados llegan a los 534.361 El aumento de empleo y de IED se debio a la
deslocalizacion de Estados Unidos y no unicamente a la promocién del TLCAN. Segun las
Naciones Unidas, la mano de obra en México era 80% mas barata que en Estados Unidos. Con el
derrumbe de las barreras arancelarias y no arancelarias, México hospedaba 1500 empresas en la
industria automotriz de las cuales 1200 eran empresas extranjeras y tan solo 300 eran empresas
nacionales (Badillo & Razo, 2019).

Para el 2016 la cadena global de valor de la industria automotriz solo le daba lugar a
México en el proceso productivo, proceso que aporta poco valor agregado al producto en cuestion.
Tampoco se producian encadenamientos productivos ni adelante ni hacia atras, por tanto, no habia
interconexion entre los sectores transnacionales y la produccion nacional. EI poco avance
tecnoldgico que tuvo México en la industria automotriz lo convirtioé en dependiente de tecnologias
externas. La mano de obra barata hizo que Estados Unidos hiciera la deslocalizacién de su industria
automotriz en México. EI TLCAN no contribuy6 al aumento del empleo mexicano, este solo
aumento cuando hubo la crisis econémica del 2019 en Estados Unidos y la deslocalizacion empezé
a desarrollarse. EI fenémeno de nacionalizacion de insumos importados comenz6 a darse cuando
el ensamble de vehiculos ligeros usaba autopartes que eran elaboradas con materia prima

proveniente del exterior (Badillo & Razo, 2019).



1.1.3. EI TLCAN no cumple con las expectativas y es renegociado: Inicio del T-MEC.
Las razones anteriores parecen suficientes para que México intente una reforma a este tratado de
libre comercio entre los paises de América del Norte, tratado que ayudd a aumentar la cantidad de
exportaciones pero que no estaba ayudando al crecimiento economico del pais. El presidente electo
de Estados Unidos, Donald Trump, presenta su intencion de renegociar el TLCAN con México y
Canada el 18 de mayo de 2017. A este designio Meéxico accede a entrar a las negociaciones con
Estados Unidos, situaciéon que toma siete rondas de negocios. La primera el 16 al 20 de agosto de
2017 en Washington DC. La segunda realizada en Ciudad de México del 1 al 5 de septiembre del
mismo afio. La tercera efectuada del 23 al 27 de septiembre en Ottawa. La siguiente llevada a cabo
en el estado de Virginia de Estados Unidos entre el 11 y el 17 de octubre. Para la quinta reunion
30 grupos estuvieron debatiendo los términos del nuevo tratado en Ciudad de México, dialogos
que terminaron el 21 de noviembre de 2017. La sexta negociacion fue en Montreal del 23 al 29 de
enero de 2018 y, por ultimo, las negociaciones terminaron el 5 de mayo del 2018 (OEA, 2022) .

Para el 27 de agosto del 2018, México y Estados Unidos estuvieron de acuerdo en las
negociaciones y el 30 de septiembre de 2018 Canadéa accede a los acuerdos. Asi es como el 30 de
noviembre del 2018 en presencia del G20 el Tratado entre México, Estados Unidos y Canada
TMEC fue firmado. La entrada en vigor de este nuevo tratado fue el 7 de julio de 2020 (OEA,
2022).

Los cambios pertinentes al tema de investigacion fueron las actualizaciones que afectaron
a la industria automotriz. Para las exportaciones, reglas de origen fueron asignadas: los vehiculos
ligeros aumentaron del 62.5% en el TLCAN el 75% del valor total del producto proveniente de
procesos y materias primas realizados en el pais de origen (GOBMEX, 2020). EI Comité de Buenas

Practicas Regulatorias fue creado para posibilitar la comunicacion directa y la regulacion de



armonizaciones. También, el Comité de Competitividad fue creado para cooperar en temas
economicos y estado de la competitividad de las empresas. En el capitulo laboral, el TMEC en el
articulo 24.3 relacionado con el antidumping laboral especifica que del 40% al 45% de los
automoviles deben producirse bajo condiciones que paguen minimo $16 USD por hora. Asimismo,
la Organizacion Internacional del Trabajo OIT promete controlar la explotacion laboral infantil,
en prisioneros y en migrantes. Respecto a barreras arancelarias, el aluminio y el acero fueron
gravados con el 25% de arancel. Y el articulo 32.10 del TMEC enuncia la nueva prohibicién de
hacer tratados con economias denominadas de no mercado (GOBMEX, 2020).

1.2 Planteamiento del problema

En diciembre del 2019, la Organizacion Mundial de la Salud tuvo informacién sobre casos de
neumonia virica encontrados en Wuhan, China (Organizacion Mundial de la Salud, 2020.). El
virus denominado SARS-CoV-2 es el causante de la enfermedad conocida como COVID-19. El
nuevo virus respiratorio se propagd a nivel mundial en menos de tres meses y causd miles de
muertes. El COVID-19 llevo a la Organizacién Mundial de la Salud a declarar una pandemia el 12
de marzo de 2020. Esta pandemia hizo que el mundo pagara un alto precio en tema de vidas
humanas, servicios de salud, repercusiones econémicas y aumento de la pobreza (Ciotti et al.,
2020). Con la pandemia por COVID-19, los paises enfrentaron dificultades de aislamiento en los
pacientes infectados, sobrecarga laboral del personal médico, escasez de medicamentos e
instalaciones médicas, la distribucion de productos béasicos se redujo, pérdida del comercio
nacional e internacional, ingresos escasos a nivel global, tensiones entre comunidades,
distanciamiento social y cierre de negocios indefinidamente como cafés, gimnasios y centros

recreativos (Mishra et al., 2020).



Los gobiernos del mundo tomaron medidas sanitarias para contener la propagacion del
virus. Medidas como el confinamiento domiciliario, el aislamiento de las personas infectadas, el
distanciamiento social y la suspension de la circulacion de mercancias no esenciales en puertos,
aeropuertos y carreteras trajeron consecuencias graves para la economia mundial. La primera
region afectada fue Asia, luego Europa, seguido de America del Norte y al final las demas regiones
del mundo. La demanda de empleo del mundo entero cayé debido al cierre de fronteras y a la baja
demanda de bienes y servicios.

El comercio a nivel mundial llegd a su punto méas bajo desde la Segunda Guerra Mundial,
cay0 un 17.7% en mayo de 2020 en comparacion con mayo de 2019 (Naciones Unidas, 2020). En
todo el mundo hubo caida de comercio, pero esta caida no fue igual para todas las regiones. La
variacion del volumen de las exportaciones en el mundo entre diciembre 2019 y mayo 2020 fue
de -18,3%, la de economias avanzadas como Estados Unidos fue de -30,8%, Japon -22.1% vy la
Zona del euro -22.0%. Para economias emergentes como China fue de -7.7%, Europa Oriental -
4.4%, América Latina y el Caribe -26.1% y Africa-Oriente Medio -13.9% (Naciones Unidas,
2020). Asi, es evidente que después de Estados Unidos, la variacion en exportaciones de América
Latina y el Caribe fue una de las méas afectadas, mas que Africa y medio oriente.

Tabla 1. Variacion de exportaciones por zona geografica.

Zona geogréfica Variacion de exportaciones de 2019 a 2020
Estados Unidos -30.8%
América Latina y el Caribe -26.1%
China -1.7%
Europa Oriental -4.4%
México -56.7%

Fuente: Comision Economica para América Latina y el Caribe (Naciones Unidas, 2020). Elaboracién propia.

Ameérica Latina y el Caribe es la region con la recuperacién econdmica mas lenta 'y con la

variacion del volumen de las exportaciones entre mayo de 2019 y mayo de 2020 maés alta.



Tabla 2. Volumen de variacion en las exportaciones de América Latina y el Caribe entre el 2019
y 2020.

Porcentaje del volumen de variacion

Pai AL yel i i
aises de AL y el Caribe en las exportaciones entre 2019 y 2020

Bolivia -58.5%
México -56.7%
Panama -52.3%
Cuba -51.6%
Venezuela -47.7%
Colombia -40.6%
Uruguay -38.1%
Peru -36.3%

El Salvador -31.3%
Republica Dominicana -28.4%
Ecuador -27.2%
Argentina -15.9%
Chile -15.2%
Brasil -13.1%
Paraguay -11.2%
Honduras -5.7%
Guatemala -1.6%
Nicaragua 14.6%

Fuente: Comision Econdmica para América Latinay el Caribe (Naciones Unidas, 2020). Elaboracién propia.

Para México, las cifras denotan que es el segundo pais de esta region con la variacion en el volumen
de sus exportaciones mas amplia después de Bolivia. Las exportaciones, especificamente entre
enero y mayo de 2020 disminuyeron en un 20.8% debido a la caida de transacciones en el sector
manufacturero. Unicamente el sector agropecuario y las actividades comerciales distintas a las
petroleras aumentaron, en una proporcion del 3.5% y 5.2% respectivamente (Naciones Unidas,
2020). Tome en consideracion que este es un indicador de variacion entre las exportaciones del
periodo Ay el periodo B, por lo cual no representa que un pais exporte mas 0 menos mercancia

que otro. En materia econdmica, el gobierno de México tomd medidas para sobrevivir a la



pandemia tales como la activacion del Plan Marina?, facilidades del Infonavit, y permut6 valores
gubernamentales. Dichas medidas fueron tomadas para proveer liquidez, reestablecer operaciones
economicas y combatir la pandemia en general (IMF, 2021).

El sector automotriz hace parte de la industria manufacturera, la manufactura tiene el
porcentaje de participacion mas alto en el PIB mexicano, el 17.95% en el 2020. Y el sector
automotriz es uno de los més contribuyentes a esta industria con el 3.04% de participacion (INEGI,
2022a). Durante enero y mayo del 2020 las exportaciones manufactureras disminuyeron en un
20.9% y la caida interanual a mayo del 2020 fue de 57%. Esta disminucion de la manufactura fue
afectada principalmente por el sector automotriz, ya que este es de los sectores mas contribuyentes
a la manufactura.

La estabilidad del sector automotriz depende de las tasas de interés y la volatilidad de la
economia, ya que comprar automoviles es susceptible al costo de capital, a la financiacion y a la
fortaleza de la economia. Para México, las ventas en el sector no estaban bien desde dos afios antes
de la pandemia. En el 2019 la industria automotriz mexicana vendié 7.7% menos al 2018, por lo
que las empresas del sector otorgaron vacaciones forzadas, jubilaciones anticipadas y desempleo
momentaneo (Weiss, 2020).

Sobre las exportaciones del sector automotriz, China es el mayor exportador de partes de
industrias como la eléctrica y automotriz. Para el 2018, tenia el 15% de los envios a todo el mundo.
Las exportaciones de vehiculos de América Latina y el Caribe entre enero y mayo de 2020 en
relacion con el 2019 disminuyeron un 55%. Las exportaciones de la industria automotriz de

México fueron las mas afectadas, estas cayeron un 90% a una tasa anualizada a mayo del 2020,

! La misién del Plan Marina es auxiliar a los civiles en casos de desastre o emergencia, actia en conjunto con el
ejército, la fuerza aérea, con dependencias federales, municipales y estatales, para disminuir el impacto destructivo de
las calamidades o perturbaciones hacia la poblacion (Secretaria de Marina, 2020).



mientras que la industria electronica, maquinaria y equipos, plasticos disminuyeron en un 52%,
42% y 51% respectivamente (INEGI, 2022b). El sector manufacturero y la industria automotriz
fueron los mas afectadas de toda la economia mexicana y como si fuera poco México fue la
segunda economia mas perjudicada de América Latinay el Caribe, la cual fue la region del planeta
mas damnificada por el COVID-19 econémicamente hablando.

La produccion hecha por México en los afios en estudio también se vio afectada debido a
la pandemiay al cierre comercial entre paises del mundo. En tema de vehiculos livianos, México
disminuyd su produccion, pues en 2019 se produjeron 3.811.068 unidades y para el 2020 la
produccién alcanzo 3.040.178 vehiculos, 770.890 unidades menos. En el 2021 la produccion
volvié a bajar en 11.697 comparado con el 2020. Para julio del 2022 ya se ha producido el 62%
del total producido en 2021 (INEGI, 2022b).

Ahora, las exportaciones totales de vehiculos ligeros evidencian una variacion aun mayor
a la variacion que tuvo la producciéon. Los datos que se muestran a continuacion reflejan la
cantidad de produccion, exportaciones, diferencia entre ellas y tasa de variacion de crecimiento de
la produccién de vehiculos ligeros hechas por México entre el 2019 y julio de 2022. Aqui no se
especifica si todas las exportaciones corresponden a los vehiculos producidos en México.

Tabla 3. Produccion y exportacion de vehiculos de México.

. . Unidades de Diferencia entre la Tasa de
o Unidades de vehiculos . . . _
Ano . . vehiculos ligeros produccion y las crecimiento de la
livianos producidos . -
exportados exportaciones produccion
2019 3.811.068 3.388.305 422.763 -2.74%
2020 3.040.178 2.681.806 358.372 -20.22%
2021 3.028.481 2.706.980 321.501 -0.38%
2022 3.308.346 2.217.064 1.091.282 9.24%

Fuente: Registro administrativo de la industria automotriz de vehiculos ligeros de México. Elaboracion propia.
www.inegi.org,mx (INEGI, 2022b)



Las exportaciones de vehiculos livianos al 2020 disminuyeron en 706.499 unidades, que
corresponde a una disminucion del 20.22% en comparacion con el 2019. En el 2021, México
exportd 25.174 unidades menos que el 2020, equivalente a una variacion del 0.93%. Para julio de
2022 se ha exportado tan solo el 40% de las exportaciones totales del 2021. La tasa de crecimiento
de la produccion de vehiculo ligeros aumento6 en 9.24% del 2021 al 2022. El primer afio del periodo
analizado con una variacion positiva.

Este proyecto de investigacion refiere un lapso entre 2019 a 2022. Para analizar los efectos
de la pandemia en las exportaciones del sector automotriz mexicano es necesario conocer los datos
de las exportaciones de dicho sector en los afios anteriores al comienzo de la pandemia por el virus
COVID-19, del afio en que se declaré la pandemia y los afios siguientes a esta. El estudio busca
conocer el efecto entre la pandemia por COVID-19 en las exportaciones del sector automotriz de
México, especificamente la de vehiculos ligeros.

1.3 Preguntas de Investigacion

1.3.1 Pregunta principal de Investigacion
¢Cudles fueron los principales efectos que las exportaciones de vehiculos ligeros del sector

automotriz de México enfrentaron debido a la pandemia por COVID-19?

1.3.2 Preguntas subsidiarias de Investigacion

¢Como fue la dindmica comercial de las exportaciones del sector de vehiculos ligeros de
México entre el 2019 y el 20227

¢Cuales fueron los retos de la competitividad de las exportaciones del sector vehiculos
ligeros mexicanos debido a la pandemia por COVID-19?

¢ Qué estrategias son necesarias para superar los retos de la competitividad del sector de

vehiculos ligeros de México para incrementar su flujo exportador?



1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo General

Explicar los principales efectos de la pandemia por COVID-19 en las exportaciones de vehiculos
ligeros del sector automotriz de México a partir de la dindmica comercial y la competitividad de
dichas exportaciones durante el periodo 2019 al 2022, para buscar los retos y las estrategias

actuales del sector.

1.4.2 Objetivos Especificos

Identificar la dinamica comercial de las exportaciones de vehiculos ligeros de
México entre los afios 2019 a 2022.

Deducir los retos de la competitividad que las exportaciones mexicanas de
vehiculos ligeros enfrentaron por la pandemia de COVID-19.

Descubrir las estrategias que debe implementar el sector automotriz de México para

incrementar el flujo exportador de vehiculos ligeros.

1.5 Hipotesis

La pandemia por COVID-19 fue la principal causa de la disminucion de las exportaciones de
vehiculos ligeros del sector automotriz mexicano entre el 2020 y 2022, pero la lenta recuperacion
del sector se debe a situaciones presentes en afios anteriores a la pandemia como la baja
competitividad del sector automotriz mexicano y a la situacion comercial entre Estados Unidos y

Meéxico.






CAPITULO 11

MARCO TEORICO Y CONCEPTUAL

Este capitulo esta divido en tres secciones: la primera parte brinda un panorama macroeconémico
de la Industria Automotriz mexicana, aborda indices como la balanza comercial, la IED y el capital
humano para contextualizar el comercio existente entre Estados Unidos y México y explicar por
que se da el comercio entre estos paises. La segunda seccion menciona dos teorias econdémicas: la
Teoria del Comercio Intraindustrial y la Teoria de Encadenamientos Productivos y justifica por
queé son la base que sustentan la investigacion. La ultima parte define el concepto de competitividad
desde el punto de vista de varios autores como Schumpeter, Muller, Krugman, Porter, Morales
Gonzalez entre otros Yy, enfatiza en el concepto planteado por el Foro econdmico Mundial y los
subindices que lo componen para dilucidar la nocién de competitividad adoptada por esta
investigacion.
2.1. Panorama macroeconomico de la Industria Automotriz mexicana.
El comercio internacional es el intercambio de bienes y servicios entre dos 0 mas paises. Las
transacciones de bienes y servicios se dividen en importaciones y exportaciones, donde las
importaciones son el ingreso de mercancias a un territorio nacional especifico y las exportaciones
son las salidas de productos del territorio nacional. Las mercancias que entran o salen del pais
deben pasar y ser registradas en las aduanas. Son las entidades aduaneras las que garantizan el
funcionamiento del comercio segun es acordado en la ley del comercio de cada pais y de esa forma
puedan cuidar la economia del pais, ofrecer confianza a los socios comerciales y seguridad
nacional.

Las exportaciones y las importaciones no son la Gnica interaccion comercial existente entre

los paises, también participan empresas multinacionales que hacen inversiéon de plataformas en



otros paises y personas que viajan para convertirse en fuerza laboral de un pais que no es el suyo.
El fendmeno de movimiento de personas, empresas y comercio es atribuido a la globalizacion, esta

figura global es la base del por qué existe comercio entre los paises y por qué es considerado

conveniente.

Figura 1. Exportacion total bilateral entre Estados Unidos y México.
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Nota. Elaboracion propia con datos de la OEA. Los valores de (y) estan expresados en miles de
millones de USD.

El comercio internacional ha tenido un aumento constante y sostenido desde la segunda
mitad del siglo XX, como ejemplo pertinente para esta investigacion la figura 2.1. evidencia el
comportamiento de las exportaciones totales de Estados Unidos hacia México y viceversa entre
1995 y 2020. Desde el inicio del periodo, las exportaciones de ambos paises han crecido excepto
en el 2020, caida atribuida a la pandemia por COVID-19. Esta conducta de crecimiento muestra

cdémo el comercio internacional es importante para estos dos paises.



En el comercio internacional, la mejor alternativa es sacrificar la opcion de producir otros
productos para concentrar la energia en hacer lo que mayor valor y beneficios ofrece. En este caso,
México renuncia a la potencial produccion de otros productos para producir vehiculos ligeros. Es
mas rentable para México producir vehiculos ligeros que circuitos integrados, ya que México no
cuenta con la infraestructura, tecnologia y capital humano requerido para producir los circuitos
para suplir la demanda nacional. México cuenta con las condiciones econémicas para que los
salarios sean baratos y para que las exportaciones hacia Estados Unidos sean mas rentables que en
otros paises debido a su tratado comercial con el vecino pais. Dos aspectos que hacen la inversion
de plataformas en México atractiva para las multinacionales.

Cuando México y Estados Unidos intercambian bienes de diferente naturaleza, los recursos
son especializados en la produccion del bien que ofrece mayor costo de oportunidad (Krugman,
Paul. Wells, Robin, Graddy, 2013). Es decir, el intercambio de bienes permite concentrar la
produccién del bien que genera mas ventajas comparativas por ende mas ganancias. Los paises
también comercian para ampliar el mercado, la cantidad de clientes en paises extranjeros puede
ser mayor a la cantidad de clientes existentes en el pais local. Caso que se da en la industria
automotriz mexicana donde mas del 80% de la produccion total de vehiculos ligeros es destinado
a la exportacion (Badillo & Razo, 2019). Al aumentar el costo de oportunidad de produccién de
un bien y aumentar el mercado, lo esperado es que la economia de un pais crezca.

A raiz del comercio internacional son creados indices macroecondémicos usados para medir
y evaluar el desempefio de la economia del pais. Uno de estos es la balanza comercial, la cual
muestra la diferencia entre el valor de las exportaciones y el valor de las importaciones de un pais
durante un periodo de tiempo determinado, generalmente un afio. En otras palabras, la balanza

comercial mide la diferencia entre el total de bienes, servicios y capital que un pais transfiere al



resto del mundo y recibe de otros paises del mundo. Cuando el valor de las exportaciones de un
pais es mayor que el valor de las importaciones, el pais tiene una balanza comercial positiva o un
superavit comercial. Por el contrario, cuando el valor de las importaciones es mayor que el valor
de las exportaciones, el pais tiene una balanza comercial negativa o un déficit comercial.

Desde el 2016 al 2022, el resultado de la balanza comercial de México ha sido negativa,
excepto para los afios 2019 y 2020 donde el resultado fue de $5362.3 millones de USD y de
$34184.8 millones de USD respectivamente (INEGI, 2023). El sector maquilador y el petrolero
son los dos musculos exportadores de México, donde las exportaciones de vehiculos ligeros
mexicanos es una linea significativa en la balanza comercial. En el 2021, el 21.4% de las
exportaciones totales de México fueron del sector automotriz (INEGI, 2023).

La cercania geografica de México y Estados Unidos, la diferencia en el desarrollo
economico, la especializacién en la produccion de bienes y servicios y, los hechos politico-
economicos del siglo XX y XXI han llevado a la consolidacién de acuerdos comerciales entre
estos dos paises. El TLCAN y ahora reestructurado T-MEC, fomento la inversion de plataformas
en México, es decir, multinacionales de todo el mundo y de diferentes sectores econémicos ven a
México como un destino atractivo para invertir.

La Inversion Extranjera Directa (IED) en México alcanzé los 35,449 millones de dblares
en 2020, lo que representa una disminucion del 9.2% respecto a 2019 debido a la pandemia de
COVID-19. Los principales paises que invierten en México son Estados Unidos, Espafia, Canada,
Alemania y Japon. Los sectores que mas reciben inversion extranjera en México son el
manufacturero, el financiero y el de servicios. Los estados que reciben la mayor cantidad de IED

son Nuevo Leon, Ciudad de México, Estado de México, Guanajuato y Chihuahua. La IED se ha



utilizado para establecer nuevas empresas, expandir las existentes y adquirir compafiias mexicanas
(BANXICO, 2023).

La IED tiene beneficios y efectos negativos para los paises que la reciben. Por un lado, la
IED contribuye al crecimiento econdmico y al desarrollo al proporcionar recursos financieros,
tecnologia y conocimiento especializado, genera empleo y aumenta la productividad de la
economia local. Respecto a los efectos negativos, la IED en algunos casos estd dirigida a la
explotacion de recursos naturales a bajo costo y, esto lleva a desequilibrios ambientales y sociales.
En segundo lugar, la IED tiene un impacto negativo en la economia local si se enfoca en sectores
no relacionados con la economia local, o si los beneficios no se comparten de manera equitativa
entre el pais beneficiario y el pais inversor. En tercer lugar, la IED ocasiona dependencia de la
economia local en la inversién extranjera, lo que dificulta el desarrollo de la economia local y la
innovacion (Stiglitz, 2002).

Para que la IED sea una apuesta exitosa, México debe ser cuidadoso al aceptar la IED y
debe asegurar que los beneficios de la inversion se compartan de manera equitativa y que no genere
efectos negativos en la economia local y el medio ambiente. Las ensambladoras de vehiculos
ligeros presentes en México no son de origen mexicano, todas las ensambladoras provienen de
Alemania, Estados Unidos, Italia, Corea del Sur y Japon. Estos paises invierten en México en
infraestructura, tecnologia y capital humano, el retorno de la inversion es para México y para los
paises propietarios de las ensambladoras.

La IED en México ha sido un factor importante para el crecimiento econémico del pais al
igual que la inversion nacional, en esta Gltima sobresale la importancia de la propiedad privada y
la libertad econdmica para fomentar la innovacién, la inversién y el crecimiento econémico

(Easterly, 2006). La inversion nacional puede ser mas estable y sostenible que la IED, ya que los



inversores nacionales tienen un mayor compromiso y conocimiento del entorno empresarial local.
Sin embargo, los paises de niveles bajos de ahorro interno y de sectores financieros débiles no
tienen acceso a la inversion nacional requerida para impulsar la economia (Collier, 2007).

México hace parte de la Cadena Global de Valor (CGV) de la 1Ay, especificamente en la
produccién de vehiculos ligeros cumple la funcion de ensamblar. Para ejecutar el ensamble, las
multinacionales invierten en infraestructura y en capital humano: el capital humano es el conjunto
de habilidades, conocimientos, experiencias y capacidades que posee una persona y que son
utilizados para producir valor econémico y social. En otras palabras, el capital humano se refiere
a la inversion en la educacion, la formacién, la experiencia laboral y la salud de las personas. Es
un recurso fundamental para el crecimiento econdmico y el desarrollo de una sociedad, es utilizado
para mejorar la productividad y el rendimiento en el trabajo (Chiavenato, 2020). Los paises y las
empresas que invierten en la formacion y el desarrollo de su capital humano suelen aumentar su
competitividad y productividad, ya que cuentan con trabajadores mas capacitados y motivados.

En la industria automotriz, el capital humano es un factor determinante para el éxito de la
empresa en un mercado altamente competitivo. Los trabajadores capacitados y experimentados
ayudan a las empresas a adaptarse rapidamente a los cambios en el mercado y a implementar
nuevas tecnologias y procesos de produccion de manera efectiva. Si los trabajadores tienen
habilidades y experiencia altamente especializadas son demandados por las empresas y son mejor
remunerados, 10 que a su vez puede atraer a mas personas a la industria y aumentar la tasa de
empleo en ese sector (Becker, 1993).

En la industria automotriz mexicana, el capital humano es un factor clave para el
crecimiento y el éxito del sector. México se ha convertido en uno de los principales productores

de automoviles y autopartes a nivel mundial en los Gltimos afios, lo que ha sido posible entre otros



aspectos, por la inversion en capital humano. La industria automotriz ha sido un importante motor
de empleo en diferentes regiones del pais. Los trabajadores mexicanos han permitido el
establecimiento de las empresas extranjeras automotrices en México, producir vehiculos y
autopartes con calidad, eficiencia que trae mas inversionistas y empresas extranjeras a la industria.
(Zéarate Negrete & Sanchez Ramos, 2021).

2.2 Teorias justificantes

El auge del comercio internacional se intensifico en el siglo XVII debido a la importancia que
desencadeno los intercambios de productos y servicios entre los paises. Las teorias del comercio
internacional expuestas desde 1700 tienen la intencion de conocer la razén de ser del comercio
internacional y encuentra sus consecuencias en el consumo y produccion de los paises. La literatura
econdmica clasifica a las teorias del comercio en tres grupos: La tradicional caracterizada por la
ventaja comparativa donde los factores de produccion y la tecnologia determinan la ventaja de un
pais sobre otro a la hora del intercambio comercial. En segundo lugar, las teorias relacionadas con
las ideas neoclasicas como el modelo de Heckscher-Ohlin. Y en tercero, la nueva teoria del
comercio internacional desarrollada desde la Segunda Guerra Mundial (Alonso et al., 2014) la cual
ayuda a comprender los nuevos procesos en el intercambio internacional de la economia a través
de ejemplos reales aplicables a la época actual. Para efectos de esta investigacion, dos de las nuevas
teorias del comercio internacional son tomadas como referencia: la teoria del comercio

intraindustrial (ClIl) y la teoria de encadenamientos productivos.

2.2.1 Teoria del Comercio Intra-Industrial (CII)
Varias de las teorias clasicas, neoclasicas y actuales se ajustan en alguna de las aristas al caso
estudiado. Las caracteristicas del mercado automotriz en Mexico y su comportamiento en las

exportaciones permiten ajustar este tema de investigacion a ciertas condiciones economicas. Entre



estas condiciones estd el comercio internacional intraindustrial. Es decir, un comercio
internacional de productos de la misma industria. El auge del ClI es acreditado a la segunda mitad
del siglo XIX, donde estadisticas muestran que este tipo de comercio aument6 en los paises
desarrollados vy, es precisamente al finalizar la Segunda Guerra Mundial cuando la “nueva teoria
del comercio internacional” surge (Fernandez Alonso et al., 2014). Asi es como el Cll esta
relacionado con la nueva teoria del comercio internacional.

Las empresas multinacionales son de los actores protagonistas en el comercio internacional
automotriz de México. Todas las empresas ensambladoras exportadoras de vehiculos ligeros
ubicadas en México como Ford, Audi AG, Volkswagen, Honda, Toyota, Mazda, por nombrar
algunas de ellas, son multinacionales que hicieron inversion de plataforma en este pais de América
del Norte. Estas multinacionales tienen una gran demanda, acceso a altas tecnologias, condiciones
politicas agresivas y poder en la toma de decisiones en el pais en desarrollo que no da espacio para
empresas nacionales, lo que da como resultado una competencia imperfecta en el mercado
mexicano. Cuando la competencia en el mercado internacional deja de ser una competencia
perfecta, la nueva teoria del comercio se abre paso en la literatura econémica.

La demanda en exceso de vehiculos ligeros lleva a las multinacionales a producir en masa
y como resultado surge la economia de escala. Este tipo de economia disminuye los costos de
fabricacion sin descuidar los costos los de transporte (Alonso et al., 2014). México debido a su
ubicacion geografica que limita con Estados Unidos y, el tratado de libre comercio con beneficios
arancelarios y no arancelarios a la exportacion de vehiculos ligeros, ofrece ahorro en costos de
fabricacion, logistica y trasporte a las multinacionales automotrices interesadas en exportar su

producto a Estados Unidos.



La “nueva teoria del comercio internacional” va en un camino diferente a las teorias
clasicas oponiéndose al libre mercado. Esta teoria toma ejemplos reales y elimina los supuestos
usados en las teorias clasicas ya que los ejemplos usados en aquella época ya no tienen cabida en
la post modernizacion (Garcia, 2009). El enfoque de esta nueva teoria son los fendmenos que no
habian sido estudiados con antelacién, como: la economia de escala, la competencia imperfecta,
el comercio intraindustrial y la cantidad de multinacionales presentes en el comercio internacional
automotriz de México.

Dentro de las nuevas teorias del comercio, la teoria del Cll (Comercio Intra-Industrial) es
la ideal para explicar el comercio que sucede con Estados Unidos y México en lo que respecta al
sector automotriz. La competencia perfecta no aplica para este caso ya que las cuotas de mercado
que tienen las empresas multinacionales ubicadas en México son altas. Cuando los costos de
produccién disminuyen debido al aumento de la produccion se da una economia de escala. La
industria automotriz desarrolla economia de escala debido al aumento de demanda internacional,
dando paso a la existencia de una economia de escala externa. Las empresas multinacionales son
protagonistas en esta teoria y, es la globalizacion, el motor que promueve la influencia que ejercen
las multinacionales en los mercados. Por esto, las teorias clasicas no pueden ser usadas para
justificar esta investigacion, gracias a la globalizacion y a los avances tecnoldgicos, el comercio
ha evolucionado y las teorias que abarcan los nuevos fendmenos que intervienen en el comercio
internacional son las indicadas para este estudio.

El CII abarca desde el comportamiento de las empresas multinacionales, la economia de
escala, las barreras arancelarias y no arancelarias al comercio, los factores productivos y cémo
estos son afectados por la globalizacion, mas el gusto y capacidad de compra de los clientes

(Fernandez Alonso et al., 2014). El CII hace referencia a las importaciones y exportaciones entre



los paises de productos pertenecientes a la misma industria (Gonzélez Blanco, 2011). Tal cual
como el comercio presente entre México y Estados Unidos con la industria automotriz.

En el siglo XIX, los acuerdos preferenciales para el comercio entre los paises tuvieron
como consecuencia el aumento del intercambio comercial de los paises. Estos acuerdos
economicos han sido celebrados entre paises con similitudes econémicas (Verdoom, 1960). El
aumento del comercio fue precisamente entre las naciones con estructuras econémicas semejantes
y los bienes intercambiados no son en su totalidad bienes diferenciados como era costumbre y
como aseguran las teorias clasicas del comercio internacional. Es decir, la teoria en la que cada
pais exporta el bien en el que mantiene una ventaja comparativa e importa el bien en el que no
tiene esta ventaja, no se cumple. Un cambio en la naturaleza del comercio fue provocada a raiz de
los acuerdos comerciales, la mayor cantidad de bienes intercambiados entre las naciones
corresponden ahora a bienes que pertenecen a la misma industria. Este nuevo estilo de comercio
recibe el nombre de comercio intraindustrial (Balassa, 1966).

El comercio intraindustrial ocurre cuando economias con patrones de demanda, estructuras
productivas y distribucion de ingresos parecidos comercian de forma bilateral (Linder, 1961).
Krugman (1988) define el CIl como las exportaciones y las importaciones de bienes que
corresponden a la misma actividad econdémica. El autor afirma que este tipo de comercio es el
resultado de aprovechar las economias de escala, la segmentacion de mercados, la discriminacion
de precios y la diferenciacién de producto (Krugman, 1980). Jiménez y Lahura (1999) afirman que
las economias imperfectas son el escenario ideal para que el CIl tenga presencia, comercio two-
way, donde importaciones y exportaciones del mismo grupo industrial, con ciertas diferencias, son
hechas de forma simultanea. Para otros autores, el comercio es denominado intraindustrial cuando

los bienes victimas del comercio bilateral son producidos con tecnologia idéntica y con los mismos



factores, donde las empresas agregan al producto caracteristicas diferenciadoras que crean la
percepcion de ser productos diferentes (Martin, J. Orts, 1996).

Este modelo de comercio intraindustrial empieza su desarrollo con la conformacion de la
Unidn Europea, donde el comercio entre los paises dejé de ser, unicamente, de productos
diferentes. EI comercio de productos del mismo sector econdmico empezd a moverse. Para
contextualizar el comercio intraindustrial en México es necesario estimar no solo las importaciones
y exportaciones. La IED, el comercio transfronterizo y la maquila contribuyen a visualizar el
panorama del comercio intraindustrial mexicano. EI volumen en México del CII de los vehiculos
terrestres y sus partes fue del 43% del total del comercio intraindustrial en 1993, este indicador
aumento al 77.6% al 2006 (Gonzélez Blanco, 2011), el crecimiento de este indicador se debe en
mayor parte a la IED proveniente de Estados Unidos. EI comercio fronterizo es también uno de
los factores responsables del comercio intraindustrial. De los estados fronterizos de Estados
Unidos con México, Californiay Texas son los dos estados con la mayor cantidad de exportaciones
y México es su principal destino. EI 62% del total de las exportaciones de California estan dirigidas
a Mexico, la misma situacion presenta Arizona y Texas con el 83.34% y el 67.69%
respectivamente (Gonzalez Blanco, 2011).

La IED es de gran importancia entre los componentes del comercio intraindustrial. Los
flujos de entrada a México de IED con mayor participacion provienen de Estados Unidos. Una vez
los flujos son analizados por sector y a nivel global es facil detectar la correspondencia de los
flujos de IED. Entre 1994 y 2006, el 75% de la IED a la industria que recibia México provenia de
Estados Unidos. Y del total de la IED a la industria que Estados Unidos hacia a México, el 82%
iba hacia los estados transfronterizos del norte mexicano. Para el mismo periodo de tiempo, el

17.75% del total de la IED que recibié México fue enviado a la industria automotriz. Otras ramas



que recibieron inversion extranjera fue la industria quimica, la generacion de energia eléctrica, la
industria de bebidas, la de hierro y la del acero pero ninguna de estas industrias recibié mas del

7.49% de la IED entre los 12 afios en cuestion (Lopez Arévalo & Rodil Marzébal, 2006).

2.2.2 Teoria de encadenamientos productivos
Para proveer una perspectiva especifica del comercio al sector automotriz de México, esta
investigacion usa una segunda base tedrica: la teoria de encadenamientos productivos planteada
por el economista Albert Hirschmann. Los encadenamientos son los vinculos entre compradores
y vendedores que generan inversiones en un sector econdmico o unidad productiva (citado en
Furio-Blasco, 1998). Los vinculos en la teoria de los encadenamientos productivos pueden ser
hacia adelante y hacia atrés. EI encadenamiento hacia atras explica cualquier proceso productivo
avanzado que necesite abastecerse de materia prima y, segun Hirschmann, satisfacer esta
necesidad se logra mediante proveedores internacionales. El encadenamiento hacia adelante trata
aquellas actividades que, después de satisfacer totalmente su demanda final, intenta usar su
produccion como materia prima o insumo de otra actividad de produccion (Hirshman, 1983). Es
decir, actores econémicos asociados a la cadena de valor global de un sector interactian en busca
de beneficios y aumento de competitividad. EIl crecimiento y la capacidad de adaptacion de un
sector o industria en gran medida estan determinados por los encadenamientos productivos. La
industria automotriz es dependiente de la demanda. Y, la exportacion de vehiculos ligeros depende
de la demanda internacional.

En 1980 el gobierno mexicano inicia la apertura economica. Doce afios mas tarde, el tratado
de Libre comercio de América del Norte (TLCAN) consolidd la nueva economia abierta. Gracias
a la apertura econdmica, México esperaba potencializar el sector manufacturero y especificamente

la industria automotriz en temas de competencia global. Los encadenamientos productivos



fortalecieron sus relaciones con la apertura econdmica, y el encadenamiento hacia adelante es el
protagonista en la Industria Automotriz. Los insumos para la fabricacidn de autopartes provienen
de México y del exterior. Las autopartes construidas en México son usadas, entre otras, para la
fabricacion de vehiculos ligeros y pesados. Ademas del uso de las autopartes construidas con
material importado, los vehiculos en México son ensamblados con recursos tecnoldgicos y capital
humano que proviene del pais origen de la ensambladora. EI encadenamiento productivo hacia
atras esta relacionado con la industria metalmecanica, petroquimica, metalurgica, electronica y
tecnoldgica, entre otras.

El nivel de produccion y de exportaciones de la industria automotriz posibilitaron el
dinamismo del mercado nacional mexicano. Al determinar la dindmica de las exportaciones de
vehiculos ligeros entre el 2019 y 2020 y, definir los retos y las estrategias del sector es posible
identificar como la pandemia por COVID-19 afectdé a mencionadas exportaciones y a los
encadenamientos productivos del sector automotriz.

2.3 El concepto de Competitividad

La competitividad es el concepto base de la Teoria Econémica Clésica, es planteado por primera
vez por los econémicos clasicos como Adam Smith y David Ricardo. Smith expresaba que a partir
de una ventaja absoluta en la produccion de un bien, los costos de produccion unitario de un bien
eran reducidos y asi el bien alcanzaba la competitividad (Lombana, J. Rozas Gutierrez, 2009).

Schumpeter contribuyd con la competitividad a las empresas, con la combinacion de
procesos y productos con grados de innovacion dieron pie a la creacion de factores diferenciadores,
factores responsables de aumentar la competencia. Para Drucker y Sloan, lograr la competitividad
en las empresas recae sobre la administracion optima de los recursos (Lombana, J. Rozas

Gutierrez, 2009). Debido a la globalizacion e industrializacion del comercio, el componente



estratégico es agregado a la competitividad por Miles. Al implementar nuevos procesos en la
produccién y nuevos bienes que ofrecer al mercado, surgen retos que superar, la capacidad de
superar los nuevos retos determina la adaptacion al nuevo mercado y lograr la sinergia con este es
lo que determina la competitividad (Miles et al., 1978).

Luego de combinar el componente estratégico a la competitividad, Michael Porter (1990)
extrapola la nocién de competitividad estratégica de la empresa a los paises. Porter sostiene que
los paises pueden crear y solidificar ventajas competitivas a traveés del incremento y la
participacion del mercado internacional y una mejora continua en la calidad de vida de la fuerza
de trabajo nacional. Al planteamiento de Porter se opone Krugman, quien limita la competitividad
a las empresas y no a los paises porque estos no pueden quebrar (Krugman, 1980). Y entre Porter
y Krugman esta Miiller (1995), quien no relaciona la competitividad con las empresas ni con los
paises pero si la relaciona con el aumento y mantenimiento del mercado.

La competitividad en el siglo XXI empieza a ser vista como la capacidad de ofrecer valor
agregado en los productos y servicios ofrecidos ya sea por una empresa o por un pais (Morales
Gonzalez & Pech Vérguez, 2000). Al contemplar la competitividad para empresas y paises surge
una diferenciacién del concepto para cada una de las Opticas: la competitividad para las empresas
estd basada en la productividad y en los paises esta concentrada en la calidad de vida de las
personas (Benzaquen et al., 2010).

La combinacién de los conceptos recolectados de diferentes autores sugiere al autor que la
competitividad es: la 6ptima administracién de recursos en las empresas lleva a un alto nivel de
productividad, el cual asegura ofrecer valor agregado en los productos y servicios objeto de
intercambio comercial internacional, asi es posible mantener las altas cuotas de mercado de las

empresas y paises que, resulta en: beneficios monetarios traducidos en calidad de vida para los



habitantes de un pais. Definicién semejante a la que ofrece el Foro Econémico Mundial (en
adelante FEM).

El FEM define la competitividad como “El conjunto de instituciones, politicas y factores
que determinan el nivel de productividad de un pais”. El FEM considera a la economia competitiva
si esta es productiva. La productividad lleva a mayores ingresos y los ingresos altos promueven al
bienestar y la prosperidad humana. Los paises competitivos son los que realmente conducen a la
ventura en un formato sustentable e igualitario para toda la sociedad (World Economic Forum,
2016).

El concepto de competitividad del FEM es tomado por esta investigacion como el término
rector de competitividad debido a su complementariedad. Este término esta acompafiado de indices
de medicion, los cuales son usados como guia para deducir los retos en la competitividad en las
exportaciones de la Industria Automotriz mexicana. EI FEM tiene tres sub-indices que a su vez
desglosan en indices. El primero son los Requerimientos basicos, enfocado en los paises en
desarrollo e incluye cuatro pilares:

Instituciones: publicas y privadas, relacionado con la proteccion a los derechos de
propiedad, eficiencia y transparencia de la administracion puablica y la transparencia judicial,
seguridad fisica, ética de negocios y la gobernanza corporativa.

Infraestructura: enfocado en la calidad y disponibilidad de la infraestructura de la telefonia
y electricidad.

Ambiente macroecondmico: enlazado con los indicadores fiscales y monetarios, la tarifa
de ahorro vy la calificacién de la deuda soberana.

Salud y educacion primaria: trata de la calidad y cantidad de educacién bésica y de salud

publica.



El segundo subindice es el potenciador de eficiencia, compuesto por seis pilares:
Entrenamiento y educacion superior: enfocado en la calidad y cantidad de la educacion superior
y en la disponibilidad de entrenamiento en el trabajo.

Eficiencia de bienes de mercado: orientado a los factores de competencia domestica y
extranjera en conjunto con la calidad de la demanda de las condiciones.

Eficiencia del mercado laboral: encaminada a la flexibilidad y eficiencia del uso del talento
humano y la paridad de género en el lugar de trabajo.

Desarrollo financiero del mercado: enlazado con la eficiencia, confiabilidad, estabilidad y
confidencia del sistema bancario y financiero.

Preparacion tecnoldgica: guiada al uso de la informacién y comunicacién tecnoldgica
(ICT) mas la adopcion de tecnologias por parte de individuos y empresas.

Por ultimo, el tamafio del mercado: doméstico y foraneo.

En tercer lugar, esta el subindice de sofisticacion e innovacion: La innovacion mide la
capacidad y el compromiso de innovacidn tecnologicas y, la sofisticacion de negocios mensura la
eficiencia y sofisticacion de los procesos de negocio en un pais.

Para el caso de la actual investigacion, son elaboradas entre una y tres preguntas abiertas
referentes a cada uno de los catorce subindices que son seleccionados, las interrogantes
permanecen enfocadas en descubrir la situacién de la Industria Automotriz y las exportaciones de
vehiculos ligeros durante el periodo pandemia. Asi, los subindices son extrapolados a las
exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros. Salud y educacién primaria, eficiencia
macroeconomica y desarrollo financiero del mercado, son los tres indices que el autor decide no
abordar en la entrevista por que el perfil de los entrevistados no maneja la informacién pertinente

para responder las cuestiones.



Conocer la mensura de las exportaciones de vehiculos ligeros de México en los indices
planteados por el FEM ayudara a determinar los retos de la competitividad de las mencionadas
exportaciones en cada uno de los subindices sefialados por el FEM. Identificar la competitividad
de las exportaciones de esta investigacion es el punto de partida para definir los retos y las
estrategias del sector automotriz de México para aumentar el flujo exportador de vehiculos ligeros.
Los indices pertinentes para analizar en esta investigacion son los siguientes:

Tabla 4. Indicadores de competitividad del World Economic Forum.

Indices Subindices

Instituciones Instituciones publicas
Instituciones privadas
Infraestructura Infraestructura de transporte

Educacion superior y entrenamiento Cantidad de educacion

Entrenamiento en el trabajo

Eficiencia en el mercado de bienes Competencia
Calidad de las condiciones de la demanda
Eficiencia en el mercado laboral Flexibilidad
Eficiencia en el uso del talento
Preparacion tecnologica Adopcion tecnoldgica
Uso de tecnologia de la informacion y la
comunicacion
Tamafo del mercado Tamano del mercado extranjero

Sofisticacion de los negocios Eficiencia y sofisticacion de los negocios




Innovacion Innovacion

Nota. Elaboracion propia con informacién obtenida de es.weforum.org



CAPITULO III

METODOLOGIA

Este capitulo explica la metodologia usada para realizar el proyecto de investigacion, expone por
que es una investigacion de enfoque mixto, con un disefio no experimental-longitudinal y de tipo
de estudio explicativo. El capitulo desglosa el método y las técnicas usadas para el desarrollo de
los objetivos en tres fases, explana el tamafio de la muestra a través de las partidas y fracciones
arancelarias de vehiculos ligeros que son incluidas y excluidas de la investigacion, comenta cuél
es la variable independiente y la dependiente y, sobre la dependiente muestra su operacionalizacion
y caracterizacion. Al final, este apartado presenta una tabla con el resumen metodolégico que
incluye: objetivo, tipo de estudio, técnica, instrumentos y fuentes.

3.1 Tipo de investigacién

El objetivo principal de la tesis es explicar un fendmeno: la influencia del COVID-19 sobre las
exportaciones de vehiculos ligeros del sector automotriz mexicano. La investigacion tiene un
método de enfoque mixto debido a la integracion de datos cuantitativos y cualitativos para
responder a los objetivos de investigacion. El tipo de disefio es no experimental-longitudinal
porque s6lo analiza el fendmeno de la pandemia por COVID-19 sobre la variable exportaciones
de vehiculos ligeros del sector automotriz mexicano sin realizar ninguna manipulacién de la
informacidn. Es decir, se observan en su ambiente natural, los datos de la variable independiente
son tomados en diferentes puntos del tiempo para inferir la evolucion del problema, en este caso,
entre los afios 2019 y 2022. El tipo de estudio es explicativo ya que la investigacion busca explicar
la incidencia de una variable sobre otra, en este caso, busca describir los retos de un sector para
incrementar el flujo exportador e identificar el efecto de la pandemia por COVID-19 sobre las

exportaciones.



3.2 Meétodo y técnica de investigacion.

Tres fases fueron necesarias para realizar la investigacion y comprobar la hipotesis. La primera
fase determind la dinamica de las exportaciones de vehiculos ligeros. En esta fase, la investigacion
recolectd datos de la Secretaria de Economia del gobierno de México, el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI) y, de la Asociacion Mexicana de La Industria Automotriz
(AMIA) referentes a las exportaciones de vehiculos ligeros de México entre el 2019 y 2022. Los
datos recolectados fueron tabulados y graficados en los softwares Excel y Power Bl para después
ser analizados.

En la segunda fase, entrevistas semiestructuradas fueron realizadas a empleados
administrativos de las ensambladoras de vehiculos ligeros y empresas pertenecientes a la CGV
autopartes automotriz localizadas en México y, a expertos investigadores del tema para descubrir
su perspectiva sobre la causa de la disminucion de las exportaciones de vehiculos ligeros del sector
automotriz y el porqué de la lenta recuperacion econdmica del sector automotriz y de México. Las
preguntas planteadas en la entrevista estuvieron enfocadas en indagar los retos de la competitividad
que las exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros enfrentaron por la pandemia de COVID-19
bajo el enfoque de los indices y subindices del Foro Econémico Mundial. EI FEM presenta
veintidds indices, de los cuales el investigador de la presente tesis selecciond catorce como los
pertinentes a sondear en las entrevistas semiestructuradas. EI informe de resultados describi6 los
retos que enfrentan las exportaciones en cuestion. La informacion recolectada de las entrevistas
fue integrada con informacion de fuentes secundarias, lo cual permitié deducir los retos de la
competitividad que las exportaciones de vehiculos ligeros del sector automotriz mexicano

enfrentan por la pandemia de COVID-19 y por situaciones estructurales del pais.



La tercera fase descubrid las estrategias a implementar para incrementar el flujo exportador
de vehiculos ligeros, la insercion y posicionamiento de empresas nacionales en la CGV. Este
altimo paso integro el andlisis cuantitativo de la dindmica de las exportaciones de vehiculos ligeros
del sector automotriz de México entre el 2019 y 2022 con la informacidn cualitativa obtenida en
la segunda fase sobre los retos que enfrentan las exportaciones de vehiculos ligeros de México
hacia Estados Unidos.

3.3 Variables de investigacion

3.3.1 Variable independiente: Pandemia por COVID-19

La variable independiente es la Pandemia por COVID-19, la cual es definida en el contexto
delimitado de la variable dependiente: exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros durante el
2020y 2022. Una pandemia es el contagio de una enfermedad causada por virus, bacterias, hongos
0 parasitos que se propaga rapidamente, cruza todas las fronteras internacionales, afecta a casi
todas las personas localizadas en una zona geogréfica y la infeccion permanece en el tiempo (OMS,
2020). Para el 2020, el virus SARS-COV-2 era nuevo y no existia inmunidad ante él, su
propagacion fue rapida y produjo casos graves de enfermedad que afectaron seriamente a la
poblacion mundial. En pro de contener la propagacion del virus, la humanidad estuvo obligada a
tomar medidas drasticas. Las acciones tomadas para sobrevivir a la pandemia perturbaron la
economia mundial. El aislamiento y el cierre de fronteras fueron dos de aquellas medidas, las
cuales causaron una baja en la demanda de empleo, bienes y servicios. Por ende, una baja en la

demanda de produccion, venta y exportacion de vehiculos ligeros.



3.3.2 Variable dependiente: exportaciones de los vehiculos ligeros
Un vehiculo ligero es un automovil o camion que genera la fuerza motriz para su desplazamiento,
tienen entre cuatro y doce cilindros, son usados para el transporte de maximo 10 pasajeros o
mercancias y su peso no excede los 3.857 kilogramos de peso bruto vehicular (SEGOB, 2016).
3.4 Tamaiio de la muestra
La poblacion objeto de estudio son los vehiculos ligeros producidos en México y que son
exportados definitivamente a Estados Unidos. Para esta investigacion se excluyen las
motocicletas, los vehiculos y partes disefiados para demostraciones, los usados para el
entretenimiento de los nifios, material para deportes de invierno como trineos, los disefiados para
circos o atracciones de ferias y los vehiculos incompletos o sin terminar. Es pertinente aclarar las
partidas arancelarias que esta investigacion usa para la basqueda de informacién en las bases de
datos. Segun la Tarifa de la Ley de Impuestos Generales de Importacién y de Exportacion de
México la partida arancelaria es la 8703: automdviles de turismo y demas vehiculos automoéviles
concebidos principalmente para el transporte de personas (excepto los de la partida 87.02),
incluidos los vehiculos del tipo familiar, “break™ o “station wagon”, y los de carreras.

Las subpartidas arancelarias y fracciones utilizadas junto con la especificacion de las
fracciones no pertinentes para esta investigacion son:

Tabla 5. Subpartidas arancelarias pertinentes y no pertinentes para la investigacion.

Subpartida arancelaria Fraccion pertinente Fraccién no pertinente
870321 - De cilindrara 87032199 - Los demas. 87032101 - Motociclos de
inferior o igual 1000 cm3 tres ruedas (trimotos) que

presenten una direccién
tipo automovil o, al mismo
tiempo, diferencial vy
reversa; motociclos de
cuatro ruedas
(Cuatrimotos) con
direccion tipo automovil.




870322 - De cilindrada
superior a 1,000 cma3,
pero inferior o igual a
1,500 cm3.

870323 - De cilindrada
superior a 1,500 cma3,
pero inferior o igual a
3,000 cm3.

870324 - De cilindrada
superior a 3,000 cm3.

870331 - De cilindrada
inferior o igual a 1,500
cm3.

870333 - De cilindrada
superior a 2,500 cm3.

870390 — Los demas.

87032201 - De cilindrada superior
a 1,000 cm3, pero inferior o igual

a 1500 cm3, excepto lo
comprendido en la fraccion
8703.22.02.

87032301 - De cilindrada superior
a 1,500 cm3, pero inferior o igual

a 3,000 cm3, excepto lo
comprendido en la fraccién
8703.23.02.

87032401 - De cilindrada superior
a 3,000 cm3, excepto lo
comprendido en la fraccién
8703.24.02.

87033101 - De cilindrada inferior
o igual a 1,500 cm3, excepto lo

comprendido en la fraccién
8703.31.02.
87033301 - De cilindrada superior
a 2500 cm3, excepto lo
comprendido en la fraccién
8703.33.02.

87039001 - Eléctricos, excepto
usados.
87039099 — Los demas.

87032102 -  Usados,
excepto lo comprendido en
la fraccion 8703.21.01.

87032202 — Usados.

87032302 — Usados.

87032402 — Usados.

87033102 — Usados.

87033302 — Usados.

87039002 —  Usados,
excepto eléctricos.
87039003 — Eléctricos
usados.

Nota. Elaboracién propia con informacion tomada de la Tarifa de la Ley de Impuestos Generales de Importacion y de
Exportacion.

3.5 Operacionalizacion de la variable

La operacionalizacion es oportuna para que la variable dependiente: exportaciones de vehiculos
ligeros producidos en México sea susceptible a mediciones cuantitativas. Como resultado la
variable dependiente es entendida por:

Tabla 6. Operacionalizacion de las variables dependientes.

Variable
Exportaciones de vehiculos
ligeros

Descripcion Indicadores
Cantidad de USD exportados Cantidad de exportaciones en
desde México hacia Estados unidades.




Unidos y cantidad en unidades

exportadas de  vehiculos

ligeros.

Empresas ensambladoras de Ensambladora de origen.
vehiculos ligeros ubicadas en

los estados del territorio

nacional mexicano.

Indica el nombre del vehiculo Modelo del vehiculo.
fabricado por una

ensambladora especifica.

Producto Interno Bruto de

Mexico, del sector PIB.
manufacturero, de la Industria

Automotriz y de los vehiculos

ligeros especificamente.

Inversion extranjera directa IED.

que recibe Meéxico de los

paises a los cuales pertenecen

las ensambladoras de

vehiculos ligeros presentes en

México.

Las condiciones de ingreso Normas de acceso.
que Estados Unidos impone a

Meéxico para la importacion de

vehiculos ligeros estipulados

en el T-MEC, como normas de

origen 'y condiciones de

salarios en el  sector

automotriz.

Nota. Elaboracién propia.

3.6 Caracterizacion de la variable

Es pertinente caracterizar la variable dependiente, las exportaciones de vehiculos ligeros desde
México hacia Estados Unidos, para describir el comportamiento de la muestra. Existen 20 plantas
de ensamble de vehiculos ligeros distribuidas en 11 unidades federativas mexicanas. La tabla 7.
muestra la caracterizacion de la variable.

Tabla 7. Caracterizacion de la variable dependiente: exportacion de vehiculos ligeros.



Capacidad

. de Empleados ETEEGS .
Unidad . L . adora / Modelo de vehiculo
federativa Cingknl - FIECUEm - p0r un_|dad Afo de objeto deexportacion

anual federativa
(unidades) apertura
Aguascalientes 766708 13900
Aguascaliente 332000 7300 Nissan Al Kicks
S /1992 March
Versa
Note
Aguascaliente 185708 3000 “Nissan A2 Sentra
S /2013 QX55
Tiida Sedan
Aguascaliente 249000 3600 Nissan- QX50
S Daimler / Clase A Sedan
2017 GLB
Baja California 137780 1600
Tecate 137780 1600 Toyota / Tacoma
2004 Yaris-R
Coahuila 564400 9836
Ramos Arizpe 240700 5000 General Equinox
Motors / Blazer
1981
Saltillo 564400 9836 Stellantis /  RAM 2500
1995 Promaster
Guanajuato 888100 14038
Silao 307100 3838 General Silverado
Motors / GMC Sierra

1995




Salamanca 249000 4600 Mazda / Mazda 3 Hatshback
2014 Mazda 3 Sedan
CX-30
Celaya 166000 3200 Honda / HR-V
2014 Fit
Apaseo el 166000 2400 Toyota / Tacoma
grande 2019 Yaris-R
Jalisco 218290 2000
El Salto 218290 2000 Honda / HR-V hastael 2019
1995
Ciudad de México 517920 5953
Cuautitlan 268920 2840 Ford /1964 Mustang Mach-E
Toluca 249000 3113 Stellantis / RAM 2500
1964 Journey
Jeep Compass
Morelos 232400 5183
CIVAC 232400 5183 Nissan / NP300
Ciudad 1966 NV200Cargo
Industrial del NV200NY Taxi
Valle de
Cuernavaca
Nuevo Lebn 249000 3000
Pesqueria 249000 3000 KIA /2016 Forte

Forte Hatchback

Hyundai Accen Hatchback
Hyundai Accent Sedan

KIA Rio Hatchback




KIA Rio Sedan

Puebla 622500 16546
San José 124500 5241 Audi /I Q5
Chiapa 2017
Puebla 498000 11305 Volkswage Jetta
n/1964 Jetta TDI
Nuevo Jetta
Golf
Golf Variant
Bettle
Bettle Cabrio
Taos
Tiguan
San Luis Potosi 444050 7800
San Luis 145250 2800 BMW / Serie 3
Potosi 2019 Serie 2 Coupé
M2
San Luis 298800 5000 General Onix
Potosi Motors / Trax
2008 Equinox Terrain
Sonora 415000 4111
Hermosillo 415000 4111 Ford /1986 Bronco Sport
Maverick

Nota. Elaborado por el autor con informacion de la Asociacion Mexicana de la industria Automotriz AMIA.
La columna “Modelo de vehiculo objeto de exportaciéon” no proviene de la AMIA, es informacién recolectada por el
autor a lo largo de la investigacion.

3.7 Caracteristicas de la muestra.



A continuacién, la tabla 8. presenta la descripcion demografica de los perfiles de expertos

entrevistados.

Tabla 8. Descripcion demogréafica de los expertos entrevistdos.

Escolaridad

Cargo

Enrique Doctor en Economia
Dussel de la Universidad de
Notre Dame

Profesor del posgrado en Economia de la Universidad
Nacional Autonoma de México, Coordinador del Centro de
Estudios China-México de la UNAM y de la Red Académica
de América Latina y el Caribe sobre China.

Jorge Doctor en Ciencias
Héctor  Sociales por El
Carrillo Colegio de México.
Viveros

Profesor investigador de El Colef, adscrito al departamento de
Estudios Sociales, colabora en el proyecto “Impactos del
COVID-19 en las empresas de Baja California” del Grupo
Interinstitucional de Investigacién, Tijuana. Colabora en el
proyecto “Social Innovation Process in and around
Multinational Companies” en Loughborough University, UK.

Sergio Doctor en Economia

Ordorfiez de la universidad de
Paris VIl y Paris VIII,
Francia.

Investigador titular “B” de tiempo completo. Miembro del
programa de primas al desempefio del personal académico.
Responsable del proyecto “Nuevo ciclo industrial y redes
productivas globales ante el actual curso proteccionista
internacional:  repercusiones para México” PAPIIT.
Responsable del proyecto “Redes productivas y nucleos
industriales dindmicos a escala global como marco de una
politica industrial en México”.

Nota. Elaborada por el autor.

En primera instancia, las entrevistas estan dirigidas a trabajadores de las ensambladoras de

vehiculos ligeros. En el transcurso de la investigacion, el autor detectd la necesidad de incluir

entrevistas a trabajadores de empresas de la Cadena global de Valor (CGV) autopartes

automotrices. Esto, debido a que los resultados de las entrevistas a trabajadores de ensambladoras

de vehiculos ligeros y expertos arrojaron que, las situaciones que involucran la disminucion de las

exportaciones son consecuencia de algun factor presente en las empresas pertenecientes a la CGV

autopartes automotriz. Ahora, la tabla 9. evidencia la descripcién demografica de los trabajadores

entrevistados de las ensambladoras de vehiculos ligeros y de empresas que hacen parte de la CGV

autopartes automotriz:



Tabla 9. Descripcion demogréafica de los expertos entrevistados.

Nombre Edad Escolaridad Empresay Antiguedad en Unidad
cargo la empresa/ federativa
antiguedad el
cargo
Guillermo 46 Ingeniero Gerente de 12 afios / 4 Toluca
Ortega mecénico con proyectos en afios.
maestria en Robert Bosch.
ingenieria
industrial.
Mauricio 28 Ingeniero Ford Motor — 3afos/3afios. Ciudad de
Cervantes mecanico Centro de México
Eslava Desarrollo
Tecnologico y
Disefio. —
Ingeniero  de
analisis virtual
especializado
en el impacto
de cabezas —
analisis virtual
de choque de
vehiculos.
Miguel 30 Ingeniero Nexteer — Test 5 afios/ 4 afios. Querétaro
Aleman mecatronico. Engenering.
Osvaldo 33 Ingeniero HARMAN - 1afio/1 afio. Querétaro
Castillo electronico. Ingeniero
Flores Senior de
Procesos:
AME
Advanced
Manufacuring
Engeneering
Rodrigo 37 Ingeniero BMW - QMT 55 afios / 3 San Luis
Barragan Industrial y de Quality afios. Potosi.
Sistemas. Managment
Timeline —
Responsable
de la

administracion
de la calidad
de los
proyectos.

Nota. Elaborada por el autor.



3.8 Resumen del disefio metodoldgico.

Como resumen al disefio metodoldgico y con la finalidad de suministrar claridad al lector, la tabla

10. muestra de forma organizada el tipo de estudio, la técnica, los instrumentos y las fuentes

usadas para el desarrollo del objetivo general y cada uno de los objetivos especificos.

Tabla 10. Resumen metodologico.

Objetivo Tipo de Técnica Instrumentos Fuentes
estudio
General Mixto Anadlisis conjunto Excel, Power BI, AMIA, INEGI,

Explicar los principales efectos de de fuentes entrevistas, Secretaria de
la pandemia por COVID-19 en las secundarias y los bibliografia de Economia,
exportaciones de vehiculos ligeros resultados de los fuentes secundarias. entrevistas a
del sector automotriz de México a objetivos empleados
partir de la dinamica comercial y la especificos 1y 2 administrativos de
competitividad de dichas ensambladoras de
exportaciones durante el periodo vehiculos ligeros.
2019 al 2022, para buscar los retos
y las estrategias actuales del sector.

Especifico 1 Cuantitativo Anélisis Excel y Power BI. AMIA, INEGIly
Identificar la dinamica comercial de cuantitativo de Secretaria de
las exportaciones de vehiculos fuentes secundarias. Economia.
ligeros de México entre los afios
2019y 2022.

Especifico 2 Cualitativo Anélisis de Entrevistas. Empleados
Deducir los retos de la entrevistas administrativos de
competitividad que las ensambladoras de
exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros y
vehiculos ligeros enfrentan por la bibliografia de
pandemia de COVID-19. fuentes secundarias.

Especifico 3 Cualitativo Analisis conjunto Bibliografia de Entrevistas a

de los resultados de
los objetivos
especificos 1y 2

Descubrir las estrategias que debe
implementar el sector automotriz de
México para incrementar el flujo
exportador de vehiculos ligeros.

fuentes secundarias
y resultados de
objetivos
especificos 1y 2.

expertos, fuentes
secundarias.

Nota. Elaboracion propia.



CAPITULO IV.

RESULTADOS

Este capitulo esta conformado por tres apartados que corresponden a cada uno de los objetivos
especificos de la investigacion. El primer apartado presenta los resultados y la discusion del primer
objetivo especifico, muestra el panorama general en USD del total de la produccion y exportacion
de vehiculos ligeros entre el 2019 y el 2022, expone el comportamiento de indices
macroecondémicos como el PIB y la IED. Los resultados y la discusion respecto al PIB mexicano
versan sobre tres subindices del PIB nacional: el PIB del sector manufacturero, el de la Industria
Automotriz y el de la fabricacién de vehiculos ligeros entre el 2019 y 2022. Estos subindices son
analizados desde:

La participacion del PIB nacional y los tres subindices del 2019 al 2022.

La participacion del PIB nacional respecto al afio anterior a precios constantes del 2013.

La variacion del PIB nacional y los tres subindices respecto al afio anterior a precios

constantes del 2013.

La participacion del PIB de la 1A'y de la fabricacién de vehiculos ligeros por trimestres

en valores constantes a precios constantes de 2013.

Respecto a la IED muestra el comportamiento de la inversion hecha en la Industria Automotriz y
especificamente la inversion para la fabricacion de vehiculos ligeros. Los datos evidenciados
provienen de los paises propietarios de ensambladoras localizada en México, es decir: Alemania,
Corea del Sur, Estados Unidos, Italia y Japén. Y, la Gltima seccidn de este apartado muestra el
comportamiento de las exportaciones de vehiculos ligeros en unidades, discriminado por las trece
marcas ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en México y por los modelos de vehiculos

que cada una de estas marcas fabrica en México y exporta a Estados Unidos.



4.1 Dinamica comercial de las exportaciones de vehiculos ligeros de México hacia Estados
Unidos entre los afios 2019 a 2022.

La dindmica comercial de las exportaciones de vehiculos ligeros hacia Estados Unidos presenta
fluctuaciones abruptas del 2019 al 2020 vy, a partir del 2020 empieza una recuperacion lenta y
sostenida. La identificacion de la dindmica comercial toma datos macroeconomicos como el PIB,
la IED y la cantidad en unidades de las exportaciones. El analisis de la dindAmica comercial esta
dividido en tres secciones: el andlisis de la cantidad de produccion total de México de vehiculos
ligeros y la cantidad total de exportacion de estos a Estados Unidos. La segunda seccion analiza el
PIB a nivel nacional, en el sector manufactura, la industria automotriz y analiza la IED de donde
provienen las ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en México. La tercera seccion observa
las fluctuaciones de las exportaciones de vehiculos ligeros por ensambladora y marca entre el 2019

y 2022.

4.1.1 Produccion y exportaciones

Para entender el comportamiento de las exportaciones es necesario revisar la fluctuacion de la
produccion de estos vehiculos. La figura 2. muestra los movimientos de México en unidades de
produccion: de las exportaciones hacia el mundo de vehiculos ligeros y de las exportaciones hacia
Estados Unidos, desde el 2019 hasta el 2022.

Del total de produccion de vehiculos ligeros, el 88.90% fue destinado a la exportacion
mundial en el 2019, en el 2020 fue del 88.21%, del 89.38% en el 2021 y del 86.80% en el 2022.
Para el caso de las exportaciones a todo el mundo, el 70.04% de las exportaciones fue a Estados
Unidos en el 2019, el 70.22% en el 2020, el 68.40% en el 2021 y el 67.16% en el 2022. Segun
datos de la AMIA probados en la figura 2., la cantidad de vehiculos ligeros producidos y

exportados desde el 2020 hasta el 2022 fue menor a la cantidad demostrada en el 2019, el



porcentaje de vehiculos ligeros exportados al mundo aumentd paulatinamente al 2021 y cayo en
el 2022, caida presente sélo en el altimo afio y equivalente al 2.28% comparado con el 2019 y del
2.76% comparado con el 2021.

Figura 2. Produccion y exportacion de vehiculos ligeros en unidades.
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Nota. Elaborado por el autor con datos de la AMIA.

En el 2021, la produccién de vehiculos fue menor a la del 2020 pero la cantidad de unidades
exportadas al mundo fue mayor. La produccidn y las exportaciones de México disminuyeron, pero
el porcentaje de exportaciones a Estados Unidos aumento del 2019 al 2020 y disminuy6 a partir
del 2021. La disminucion del 2021 comparado con el 2020 fue del 1.8% y del 2022 al 2021 fue
del 1.2%. La disminucion de las exportaciones a Estados Unidos del 2022 comparado con el afio
anterior a la pandemia fue de 2.88%.

La tasa de crecimiento de la produccion de vehiculos ligeros comparada con el 2019 ha

presentado una tendencia negativa, el -20.22% en el 2020, el -20.53% en el 2021 y en el 2022 fue



de -13.19%. México aumento su produccién desde la pandemia por COVID-19, pero no alcanzo a
igualar o superar la produccion del 2019. Este comportamiento significa que, a pesar de los
esfuerzos del sector por aumentar la produccion, no ha logrado reposicionarse en tema de
produccidn y exportacion al nivel en el que estaba en el 2019.

El panorama se ve diferente si la tasa de crecimiento de la produccion es comparada con el
afio inmediatamente anterior. Para el primer afio de pandemia por COVID-19 la tasa de
crecimiento es de -20.22%, para el 2021 es de 0.38% y para el 2022 es de 9.24%. Este
comportamiento ascendente parece alentador, pero realmente no es un crecimiento significativo y
el sector automotriz mexicano necesita aumentar su esfuerzo por igualar la produccion que tenia
en el 2019. Visto de otra forma, México aun necesita recuperar el 13% de su produccion y el 16%

de sus exportaciones de vehiculos ligeros para igualarla los indices del 2019.

4.1.2 Indices macroeconémicos de la exportacion de vehiculos ligeros.
4.1.2.1 PIB anual

La figura 3. muestra la relacion de los valores absolutos del PIB de México con el PIB del sector
manufacturero mexicano, con el de la Industria Automotriz y el de la fabricacion de vehiculos
ligeros especificamente. Para el 2019, el 1.4% del total del PIB de México lo aportd la fabricacion
de vehiculos ligeros, el 2.9% provino de la Industria Automotriz y el 15.22% del sector

manufacturero.

Figura 3. PIB Anual de México



PIB ANUAL DE MEXICO

> 20.000.000
x 18.000.000
E 16.000.000
) 14.000.000
b 12.000.000
o 10.000.000
‘g 8.000.000
(@) 6.000.000
4.000.000
2.000.000
2019 2020 2021 2022
== Producto Interno Bruto Nacional 18.856.162 18.089.113 18.273.129 18.925.112
Sector Manufacturero 2.871.314 2.865.792 2.926.984 3.051.297
Industria Automotriz 564.497 576.665 518.512 583.572
Fabricacidn de Vehiculos ligeros 268.410 283.854 245.745 281.118
Afo
== Producto Interno Bruto Nacional Sector Manufacturero
Industria Automotriz Fabricacidn de Vehiculos ligeros

Nota. Elaborado por el autor con datos de la AMAL.

Para el 2020 en comparacion con el 2019, la participacién de la fabricacion de vehiculos
ligeros en el PIB aument6 a 1.5%, la Industria Automotriz aumentd a 3.1% y del mismo modo lo
hizo el PIB de la manufactura con un 15.8%. El aumento en la participacion del sector y
subsectores en comparacién con el afio anterior se dio, pero el PIB de México disminuy6 en
$767.049 MXN, en el sector manufacturero disminuyé $5.522 MXN, en la Industria Automotriz
aumentd $12.138 MXN, la fabricacion de vehiculos ligeros también aument6 en $15.444 MXN
entre el 2019 y 2020.

En la comparacion del 2021 con el 2020, la fabricacion de vehiculos ligeros disminuyo su
porcentaje de participacion a 1.3% y en $-38.109 MXN, la Industria Automotriz también
disminuy6 su participacion en el PIB de México a 2.8% y $-58.153 MXN, caso opuesto a la

situacion dada entre el 2020 y 2021, el sector manufacturero y el PIB de México aumentaron en



$61.192 MXN y $184.016 MXN respectivamente. Para el 2021 el PIB de la manufactura mexicana
era de 16.01%.

Por altimo, el PIB en cada uno de los items aumento para el 2022. El sector manufactura
obtuvo un 16.12%, el porcentaje de participacion mas alta de los ultimos cuatro afios. La Industria
Automotriz tuvo un 3.08% de participacion, la segunda participacion mas alta en el periodo de
estudio despues del 2020. Y la fabricacion de vehiculos ligeros participdé con el 1.4% del PIB,
segunda posicién también mas alta después del 2020.

Figura 4. Participacion en el PIB respecto al afio anterior a precios constantes del 2013.
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Nota. Elaborado por el autor con datos de la AMAL.

4.1.2.2 PIB trimestral de México

Como muestra la figura 5. las variaciones negativas en el PIB de México son evidentes desde el
2019 y no es un fendmeno presente Gnicamente a partir de la llegada de la pandemia por COVID-
19. En el segundo trimestre del 2019, la variacion del PIB fue de -1.1% y del -0.5% para el sector

manufacturero. Para el tercer trimestre la Unica variacion negativa fue la del PIB Nacional con -



0.2%. En el cuarto trimestre del mismo afio, las variaciones de las cuatro areas fueron negativas: -
0.9% parael PIB, -1.4% para el sector manufacturero, -7.6% para la Industria Automotriz y -10.5%
para la fabricacion de vehiculos ligeros. La variacion positiva mas alta fue en el segundo trimestre
en los vehiculos ligeros con el 4.9% y la negativa baja fue en la misma area en el cuarto trimestre:
-10.5%.

Las variaciones del 2020 fueron negativas desde el trimestre uno hasta el ultimo. Las
variaciones significativas estuvieron en el segundo trimestre, de -18.6% para el PIB Nacional, -
28.5% en el sector manufacturero, -63.5% en la Industria Automotriz y de -71.6% en la fabricacion
de vehiculos ligeros. Solo dos variaciones fueron positivas en este afio, en el cuarto trimestre en la
Industria Automotriz con el 2.2% y en los vehiculos ligeros con el 5.8%. La variacidn positiva mas
alta fue en los vehiculos ligeros con el 5.8% y la negativa fue de -71.6% en la misma area.

El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) presenta datos preliminares para
el 2021. En el primer trimestre del 2021, las variaciones son negativas: -7.0% para los vehiculos
ligeros, -6.0% para la Industria automotriz, -1.1% para la manufactura y -3.5% para el PIB
Nacional. En el segundo trimestre todas las variaciones son positivas y altas: 193.7%, 137.1%,
36.2% y 19.6% en el mismo orden. En el tercer y cuarto trimestre las variaciones son positivas
para el PIB Nacional y para el sector manufacturero, pero son negativas para la Industria
Automotriz y los vehiculos ligeros.

INEGI presenta datos revisados para los tres primeros trimestres y datos preliminares para
el cuarto trimestre del 2022. Las variaciones para este afio son todas positivas, la mas alta la tiene
los vehiculos ligeros del tercer trimestre con 28.1% de variacién y la negativa mas amplia la tiene

el PIB Nacional en el primer trimestre con 1.9%.



Figura 5. Variacion porcentual anual del PIB a precos constantes del 2013.
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Nota. Elaborado por el autor con datos de INEGI.

La figura 6. muestra la participacion en el PIB Unicamente de la Industria Automotriz y de la
fabricacion de vehiculos ligeros a precios constantes del 2013. EI comportamiento es similar pero
no igual a la variacion porcentual. Esta figura muestra el comportamiento con datos de valores
absolutos expresados en pesos mexicanos. El segundo trimestre del 2020 fue el de valores mas
bajos para la Industria Automotriz con $231.259 MXN. La posicién de la participacion més alta
en la Industria Automotriz es para el segundo trimestre del 2019 con $633.279 MXN. En segundo
lugar, el tercer trimestre del 2019 con $631.247 MXN. En tercer lugar, el tercer trimestre del 2022
con $611.283 MXN. Es decir que, en el periodo estudiado los valores de participacion de la
Industria Automotriz oscilan entre $231.259 MXN y $633.279 MXN.

Para la participacion de la fabricacion de vehiculos ligeros, los periodos con mayor y menor
participacién son los mismos al de la Industria Automotriz. El valor menos significativo esta en el

segundo trimestre del 2020 con $88.983 MXN. La participacion mas alta de los vehiculos ligeros



esta en el segundo trimestre del 2019 con $313.511 MXN. En segundo lugar, el tercer trimestre
del 2022 con $306.841 MXN. Y, el tercer trimestre del 2019 con $292.227 MXN. Asi, los valores
de la fabricacion de vehiculos ligeros oscilan entre $88.983 MXN y $313.511 MXN.

Figura 6. PIB de la Industria Automotriz y la Fabricacion de vehiculos ligeros por trimestres en

valores constantes a precios de 2013.
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Nota. Elaborado por el autor con datos de la AMAL.

4.1.25 1ED en la Industria Automotriz.

Los datos de la Inversion Extranjera Directa IED que recibe México estan dados en millones de
USD. El total de la IED que recibié México en el 2019 fue de $34.567 millones de USD, en el
2020 fue de $28.195 millones de USD, para el 2021 fue de $31.543 millones de USD y de $35.291
millones de USD para el 2022. En el total de los cuatro afios, México recibi6 un total de IED de
$129.596 millones de USD. Las ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en México tienen

origen en Estados Unidos, Alemania, Italia, Japdn y Corea del Sur. Por esta razon, la figura 7.



muestra la IED que cada uno de estos paises ha hecho especificamente en la Industria Automotriz
de México desde el 2019 hasta el 2022.

La inversion que Italia ha hecho en México oscila entre $100 y $512 millones de dolares,
el 2019 registra la inversion mas alta del periodo y a partir del 2020 la IED disminuye
progresivamente hasta llegar al valor mas bajo en el 2022. Italia es el propietario de una sola
ensambladora: Fiat, la cual produce s6lo un modelo de carro en México. Por lo que es congruente
con la cantidad de IED enviada a México sea la mas baja entre los demas paises analizados.

El segundo pais con menos IED en la Industria Automotriz es Corea del Sur, el cual es
propietario de KIA y esta produce 6 modelos de vehiculos en México. Las exportaciones de estos
vehiculos han aumentado en el periodo de los cuatro afios estudiados, pero el aumento en
cantidades de exportaciones no es significativo. En el 2019 la cantidad de vehiculos exportados
por KIA fue de 1524 y en el 2022 fue de 1608 unidades. Para el primer afio la IED es de $341
millones de USD, aumenta a $448 millones de USD en el siguiente afio y en el 2021 tiene una
caida a $96 millones de USD. En el 2022 Corea del Sur tiene el indice de inversion mas alto: $553
millones de USD.

Japo6n ha aumentado la IED a través de los afios, en el 2019 invirtié $751 millones de USD
y para el 2022 el monto ascendio a $1.078 millones de USD. EIl pais asiatico tiene tres
ensambladoras ubicadas en México: Honda, Toyota y Mazda entre las cuales producen un total de
nueve modelos de carros. Las exportaciones de Honda y Toyota no son las mas significativas del
sector, pero Mazda y Nissan son la segunda y tercera ensambladora con mayor cantidad de
unidades de exportacion en los cuatro afios de estudio. EI 2021 fue el afio en el que paises como

Japén, Italia y Corea del Sur marcaron su IED mas baja del periodo.



El caso de Alemania es particular, este pais propicia una IED de $2080 millones de USD
en el 2019, en el 2020 disminuye la inversion a $737 millones de USD, en 2021 aumenta
nuevamente a $1.410 millones de USD para finalizar el 2022 con una tendencia negativa de $-294
millones de USD en esta IED. Para cerrar, Estados Unidos es el pais con mayor IED en la Industria
Automotriz mexicana, sus inversiones oscilan entre $1.987 Y $2.969 millones de USD. El afio con
el indice mas bajo es el 2020 y el mas alto fue el 2019.

Figura 7. IED en la Industria Automotriz.
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Nota. Elaborado por el autor con datos de la Secretaria De Economia de México.

4.1.2.6 1ED en los vehiculos ligeros.

La figura 8. muestra el comportamiento de la IED especificamente para la fabricacion de vehiculos
ligeros. En este caso, los datos de la IED de Italia no estan disponibles. En el 2019, Alemania y
Estados marcaban la IED més alta y Corea del Sur fue la inversion més baja con $251.8 millones

de USD. En el 2020, el pais con mayor IED fue Estados Unidos, seguido de Japdn, luego Alemania



y por ultimo Corea del Sur. En el 2021, el pais con mayor IED fue Alemania, seguido de Estados
Unidos y Japdn, Corea del Sur por unica vez evidencia un indice negativo de $-2.6 millones de
USD. Y en el 2022, Estados Unidos aporta la mayor IED de $1.326 millones de USD, seguido de
Japdn, luego Corea del Sur quien pasa de un indice negativo del afio anterior a un aporte de $506.9
millones de USD. Alemania era el pais con mas IED en México al comenzar el periodo, pero en
el 2022 fue el Unico pais con tendencia negativa en la inversion.

Figura 8. IED en los Vehiculos ligeros.
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Nota. Elaborado por el autor con datos de la Secretaria De Economia de México.
4.1.3 Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos en unidades.
4.1.3.1 Exportaciones en unidades hacia Estados Unidos.

Las ensambladoras encargadas de producir los vehiculos que son objeto de exportacion en México
son trece: Audi, BMW, Chrysler, Fiat, Ford Motor, General Motors, Honda, KIA, Mazda,

Mercedes Benz, Toyota y Volkswagen. Estas ensambladoras provienen de cinco diferentes paises.



General Motors, Ford Motor y Chrysler provienen de Estados Unidos. Alemania es el pais origen
de Mercedes Benz, BMW, Audi y Volkswagen. Las ensambladoras que vienen de Japén son
Honda, Toyota, Mazda y Nissan. Corea del Sur e Italia tienen una Gnica ensambladora: KIA y Fiat
respectivamente.

La figura 9. muestra la cantidad en unidades de exportaciones realizadas por marca de
vehiculo desde Mexico hacia Estados Unidos entre el 2019 y 2022. Las marcas de vehiculos estan
divididas en tres grupos, Fiat es la Gnica marca que export6 entre 0 y 10 mil unidades durante el
periodo de estudio. En el segundo grupo estan las marcas que exportaron entre 10 mil y 100 mil
unidades, en este grupo estan posicionadas Audi, BMW, Mazda y Mercedes Benz. Y em el tercer
grupo estan las marcas que exportaron méas de 100 mil unidades: Grupo FCA (Chrysler), Ford

Motor, General Motors, Nissan, Toyota y Volkswagen.



Figura 9. Exportacion de vehiculos por marca.

Exportaciones de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos.

Marca @ Audi ®@BEMW @Chrysler @Fiat @Ford Motor @ General Motors ®Honda ®KIA @ Mazda ®Mercedes Benz @ Nissan @Toyota @ Volkswagen

2019 2020

100 mil
10 mil
1 mil

2021 2022

100 mil
10 mil
1 mil

Afio  Audi BMW Chrysler Fiat Ford Motor General Motors Honda  KIA Mazda Mercedes Benz Nissan Toyota Volkswagen

100 mil

10 mil

Cantidad (unidades)

1 mil

100 mil

10 mil

Cantidad (unidades)

1 mil

2019 | 04391 21932 450369 2213 237676 766165 158340 139922 26177 270539 325548 184783 264838
2020 | 50042 37959 368734 14 125743 633844 108057 124581 55873 25713 257047 156086 191348
2021 | 52834 39789 338958 175581 487142 126923 134698 52354 21524 259095 208150 174610
2022 | 68226 31343 315383 245086 602405 109378 162224 70272 26132 164925 234511 188027

Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

Las ensambladoras presentaron comportamientos diferentes respecto a la fluctuacion de las
exportaciones, algunas de ellas tienen similitudes respecto a la cantidad de vehiculos que
exportaron a Estados Unidos, y también tienen similitudes en los afios en que sus exportaciones
prosperaron y en las que tuvieron menor cantidad de exportacion entre los afios de estudio. Del
2019 al 2020 las exportaciones de todas las ensambladoras disminuyeron, excepto por Mazda y
BMW las cuales aumentaron la cantidad de vehiculos exportados en el 2020 comparado con el

2019. Maza aumento las exportaciones del 2019 al 2020 en un 52.97% y BMW aumenté en un



41.95%. Respecto a las marcas que presentaron disminuciones, Ford Motor y Honda fueron las
mas afectadas con una disminucion en las exportaciones de -47.09% Yy -31.75% respectivamente.
Nissan y Volkswagen tuvieron una disminucion de -21.04% y -27.74%. Para el caso de Chrysler,
General Motors, KIA y Toyota la disminucién fue de -18.12%, -17.27%, -10.96% y -15.53%
respectivamente. Y por ultimo estd Mercedes Benz, la cual disminuy6 tan solo -4.9% de sus
exportaciones de vehiculos ligeros a Estados Unidos.

Figura 10. Porcentaje de variacion de las exportaciones de vehiculos ligeros desde México hacia
Estados Unidos.
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del 2019 a 2020 | del 2020 a 2021 | del 2021 a 2022 | del 2019 al 2032
AUDI -2228 558 2913 5,9%
BMW 7308 482 -21,.23 42 91
CHRYSLER 18,13 8,08 -6,96 -29.97
FIAT 993
Ford Motor 47 09 39 64 41,85 4 80
General Motors 17 2 -2314 23,66 -21.37
Honda -31.76 17,46 -13.86 -30.92
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Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

En la figura 10. es observable que los aumentos en las exportaciones pasaron de una sola marca
en el 2020 a siete marcas para el 2021. Del 2020 al 2021 las exportaciones de vehiculos ligeros de
Audi, BMW, Ford Motor, Honda, KIA, Nissan y Toyota aumentaron. Ford Motor y Toyota
elevaron el indice en 39.64% y 33.35%, sigue Honda con un incremento en exportaciones del

17.45%, seguido de KIA, Audi, BMW y Nissan con 8.1%, 5.5%, 4.8% y 0.79% respectivamente.



Caso contrario para General Motors, Mercedes Benz, Volkswagen, Chrysler y Mazda donde
disminuyeron en -23.14%, -16.29%, -8.74%, -8.07% Yy -6.29% respectivamente.

Del 2021 al 2022 las marcas que presentaron aumentos en sus exportaciones fueron ocho,
una marca mas comparada con el afio anterior. Las marcas que presentaron un aumento para este
afio no fueron exactamente las mismas al 2021. De las siete marcas que aumentaron sus
exportaciones respecto al afio anterior en el 2021, solo cuatro mantuvieron la tendencia de alza en
el 2022: Audi, Ford Motor, KIA y Toyota. Las marcas con incremento en las exportaciones en el
2022 respecto al 2021 son Ford Motor, Mazda, Audi, General Motors, Mercedes Benz, KIA,
Toyota y Volkswagen con un aumento del 41.85%, 34.22%, 29.13%, 23.66%, 21.40%, 20.43%,
12.66% y 7.68% respectivamente. Por ende, las que presentaron disminucion en el indice de
exportaciones fueron: Nissan, BMW, Honda y Chrysler con una disminucion de -36.34%, -
21.22%, -13.86% Yy -6.95% respectivamente.

Las Marcas que para el 2022 lograron aumentar la cantidad de exportaciones hechas en el
2019 fueron: Mazda, BMW, Toyota, KIA, Audi y Ford Motor con un porcentaje de incremento
para el 2022 comparado con las exportaciones hechas en el 2019 de 168.44%, 42.90%, 26.91%,
15.93%, 5.95% y 4.8% respectivamente. Las demas, Nissan, Honda, Chrysler, Volkswagen,
General Motors y Mercedes Benz disminuyeron sus exportaciones durante la pandemia y para el
2022 no han podido recuperar la cantidad de exportaciones hechas en el 2019. Los porcentajes de
disminucion del 2022 comparados con el 2019 de las ultimas marcas mencionadas son -49.33%, -
30.92%, -29.97%, -29%, -21.37% Yy -3.42% respectivamente.

Ninguna marca de autos presentd aumento en las exportaciones constante durante los
cuatro afios de estudio. Por otro parte, Chrysler presenté una disminucién sostenida afio tras afio.

A partir del 2020, marcas como Audi, Ford Motor, KIA y Toyota presentaron un aumento



sostenido en la cantidad de sus exportaciones hacia Estados Unidos. Las demas marcas tuvieron
altas y bajas durante los cuatro afios de estudio.

Figura 11. Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos: General

Motors.

Exportaciones de vehiculos ligeros de General Motors desde México hacia Estados Unidos.

Modelo @EBlazer ®Cruze 5 Ptas @ Equinox SUV- @GMC Sierra Doble Cabina ® Sierra Cabina Regular @ Silverado 2500 Cabina Regular- @Silverado 2500 Doble Cabina- @ Terrain SUV- @Trax
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Afio Blazer Cruze s Ptas Eguinox SUV- GMC Sierra Doble Cabina Sierra Cabina Regular  Silverado 2500 Cabinz Regular-  Silverado 2500 Doble Cabina-  Terrain SUV-  Trax
2019

General Motors | 85084 4300 171860 103455 20113 194481 109606 76756
2020

General Motors | 76732 147061 102614 1611 13554 192174 73059 27039
2021

General Motars | 65134 85224 118188 2659 16843 161546 37448
2022

General Motors | 69545 196585 96087 2810 15480 127175 94723

Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

Después de revisar el comportamiento de las exportaciones por marca de vehiculos, las
exportaciones son analizadas por modelo en cada una de las marcas. La figura 11. muestra el
comportamiento de los modelos exportados por General Motors, esta compafiia estadounidense
tiene locacion en México desde 1935, en total tiene tres plantas ensambladoras de vehiculos
ligeros: en Cohauila - Ramos Arizpe desde 1981, en Guanajuato- Silao desde 1995 y en San Luis
Potosi — San Luis Potosi desde 2008. En el estado de Coahuila son ensambladas los modelos

Equinox y Blazer, donde a partir del 2024 empezaran a producir unicamente vehiculos electricos.



General Motors es la ensambladora con mayor actividad en exportaciones, el total de las
exportaciones en el 2019 fueron de 766165 unidades y en el 2022 fueron de 602405 unidades, un
29.97% menos que en el 2019. EI 2022 fue el unico afio donde es evidente un aumento respecto al
afio anterior, este aumento fue del 23.66%. Al inicio del periodo estudiado eran exportados 8
modelos y al finalizar eran exportados 7 de ellos. EI modelo Sierra Cabina Regular empezé a ser
exportado en el 2020 con 1611 unidades, sus exportaciones aumentaron paulatinamente afo tras
afio hasta exportar 2811 unidades en el 2023.

El 2020 fue el ultimo afio de exportacion del modelo Trax desde México hacia Estados
Unidos, en el 2024 el nuevo modelo Trax es producido en Corea del Sur y exportado hacia México
y Estados Unidos (Garcia, 2023). En el 2019, General Motors comunicé que la produccion de la
Trax iba a ser detenida en México para ser producida en Brasil (Al Volante, 2019). En el caso del

modelo Cruze 5 Puertas, el 2019 fue el Gltimo afio de produccion y exportacion.

Figura 12. Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos: Grupo FCA.



Exportaciones de vehiculos ligeros del grupo FCA desde México hacia Estados Unidos.
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El grupo FCA Fiar Chrysler Automobiles es un grupo automotriz italo-estadounidense, lo

componen 15 marcas de automobiles y entre esas estan: Fiat, Alfa Romeo, Albarth, Maserati,

Chrysler, Sodge/RAM y Jeep. Fiat es una compafiia italiana presente en México desde el 2006, es

una de las ensambladoras con menor cantidad de exportaciones. Las estadisticas de INEGI

muestran por separado las exportaciones de Fiat y Chrysler, pero estas hacen parte de un solo

grupo empresarial, por esta razén son analizadas en una grafica. El grupo FCA export6 cinco

modelos en el 2019: Fiat 500, Jeep Compass, Journey, Promaster y RAM 2500.



El grupo Stellantis o FCA enfoca su estrategia comercial en producir la camioneta RAM
2500, la cual pertenece a la linea Chrysler. Como refleja la figura 12, este vehiculo ha presentado
alta participacion en las exportaciones hacia Estados Unidos durante los Gltimos afios. Los recursos
usados en producir un auto que poco es vendido en Estados Unidos, el Fiat 500, estan siendo
usados desde el 2021 para producir y exportar mayores cantidades de la RAM 2500. Y de esa

forma obtener el mayor beneficio de la reforma fiscal de Estados Unidos.

En el 2022 el modelo Journey dej6 de ser exportado. Este modelo era fabricado en la planta
de Toluca en el Estado de México. Desde el 2019, la Journey deja de ser producida en México y
Chrysler comunica que seguird siendo ensamblada en lItalia en una planta de Alfa Romeo
(Autocosmos, 2016). En el 2022, el nuevo modelo de Journey es producido en Chinay no en Italia.
El nuevo modelo producido en China esta caracterizada por innovaciones en los aspectos
tecnoldgicos del vehiculo (Motorpasion, 2020). México dejé de producir el modelo Journey en el

2019 para empezar a importarlo desde China en el 2022.

En el 2019, las exportaciones fueron de 452582 unidades. Para el 2020, las exportaciones
disminuyeron en un 18.52% con 368748 unidades. Durante el 2021, las exportaciones
disminuyeron un 8.07 comparado con el afio anterior, es decir, 338958 unidades enviadas hacia
Estados Unidos. En el 2022, la situacion no es diferente, la disminucion fue del 6.95% con 915383

unidades exportadas. Del 2019 al 2022 las exportaciones disminuyeron un 30.31%.

Figura 13. Exportacion de vehiculos desde México hacia Estados Unidos: Nissan.



Exportaciones de vehiculos ligeros de Nissan desde México hacia Estados Unidos.
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2020
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2021
Missan | 71571 14232 18431 7250 100279 47232
2022
Missan | 40177 13518 11907 10821 55780 16847 11875

Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

Nissan es una ensambladora japonesa que estd presente en México desde 1966. Tiene
cuatro ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en México, una esta ubicada en el Estado de
Morelos desde 1966, las otras tres estan ubicadas en el Estado de Aguascalientes desde 1992, 2013
y 2017. En el 2019, el total de las exportaciones de Nissan fueron de 325548 unidades con 8
modelos exportados. EI modelo con mayor participacion fue el Sentra con el 47.03% de
participacion. EI modelo Sentra fue el modelo protagonista en los cuatro afios de estudio, la
participacion de este modelo en el 2020 fue de 42.81%, de 38.70% en el 2021y, de 36.24% en el
2022. Para el 2020, la cantidad de exportaciones fueron de 257047 unidades, 21.04% menos que

el 2019. En este afio el modelo NV200 NY TAXI dejo de ser exportado y el modelo NP300



incursiono en la lista exportadora, aungue sélo estuvo presente en este afio. En el 2021, la cantidad
de modelos fueron seis y, la cantidad de exportaciones fue casi la misma al 2020, la variacion fue
de 0.79% mas unidades que el afio anterior. En el 2022, el total de las exportaciones fueron 164925
unidades, 36.34% menos que el afio anterior, a pesar de que los modelos exportados fueron siete.
Del 2019 al 2022, las exportaciones disminuyeron en un 49.33%.

Figura 14. Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos: VVolkswagen.

Exportaciones de vehiculos ligeros de Volkswagen desde México hacia Estados Unidos.
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2019
Volkswagen | 6881 8394 19678 14377 97462 112046
2020
Volkswagen 2 15835 316 86746 4  B8445
2021
Volkswagen 1224 37970 40690 94726
2022
Volkswagen 38630 58410 90987

Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

La ensambladora de la marca Volkswagen esta ubicada en Puebla, Puebla, desde 1964, la que

corresponde a la Gnica planta ensambladora de vehiculos ligeros ubicada en México. Volkswagen



exportaba seis modelos en el 2019, en el 2020 el modelo Taos fue agregado a la lista exportadora,
mientras el modelo Beetle Cabrio fue excluido de la lista. EI modelo Golf Variant-/Crossgolf dejé
de ser exportado en el 2021 y el Golf dejé de ser exportado en el 2022 para dejar a Volkswagen
con tres modelos de vehiculos exportados. El total de las exportaciones fueron 264838 unidades
en el 2019. En el 2020 las exportaciones disminuyeron un 27.74% comparado con el afio anterior.
En el 2021, hubo de nuevo una baja en exportaciones del 8.74%. En el 2022, hubo un aumento del
7.68% en el total de las exportaciones, lo que deja una disminucién del 29% en las exportaciones
del 2022 comparando con el 2019.

Figura 15. Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos: KIA y Toyota.

Exportaciones de vehiculos ligeros de KIA y Toyota desde México hacia Estados Unidos.
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Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

La ensambladora KIA esta presente en México unicamente en el estado de Nuevo Leon, Pesqueria
desde el 2016. La ensambladora exporta cuatro modelos de vehiculos durante los cuatro afios de
estudio: Forte, Hyundai Accent Sedan, Kia Rio Hatchback y el Kia Rio Sedan. El Gnico modelo
que no presenta disminuciones en las cantidades exportadas durante el 2020 es el Kia Rio
Hatchback. Los demas modelos presentan una disminucion de exportaciones durante el afio donde
empezo la pandemia y a partir del 2021 muestran un alza paulatina en las exportaciones. En el
2019, la cantidad de vehiculos exportados fue de 139922. En el 2020, las exportaciones fueron
124581 vehiculos, un 10.96% menos que el afio anterior. Para el 2021, hubo un aumento en las
exportaciones del 8.12% comparado con el afio anterior. En el 2022, el aumento de las
exportaciones fue del 20.43% comparado con el afio anterior y del 2019 al 2022 el aumento fue de
15.93%.

Toyota es una empresa de origen japonés, la primera planta ensambladora de vehiculos
ligeros fue construida en Tecate, Baja California en el 2004 y la segunda en Apaseo el grande en
Guanajuato en el 2019. En el 2019 las exportaciones estaban compuestas por dos modelos: Tacoma

y Yaris-R. El total de las exportaciones de ese afio fueron de 184783 unidades, donde la Tacoma



ocupo el 90.63% del total de esas exportaciones. En el 2020, la cantidad de exportaciones
disminuyeron en un 15.53% comparado con el afio anterior, para este afio la cantidad de vehiculos
enviados a Estados Unidos fue de 156086 unidades y, en esta ocasion, el modelo Yaris-R s6lo
ocupo el 1.08% de las exportaciones. EI modelo Yaris-R estaba preparandose para salir del
mercado exportador, desde el 2021 el unico modelo de Toyota exportado al pais vecino es la
Tacoma. Para el 2021, las exportaciones totales aumentaron en un 33.35% y para el 2022
aumentaron un 12.66% comparado con el afio anterior. Es decir, del 2019 al 2022, el total de las

exportaciones aumentaron en un 26.91% con un solo modelo que es la Tacoma.



Figura 16. Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos: Ford Motor y
Honda.

Exportaciones de vehiculos ligeros de Ford Motor y Honda desde México hacia Estados Unidos.
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2019
Ford Motor 45632 110926 63726 11514 5818
Honda 41282 117058

2020
Ford Motor 164584 79162 20802 7230 1327 718
Honda 31453 76604

2021
Ford Motor 116855 22087 36649
Honda 1335 125588

2022
Ford Motor 120362 20888 47836
Honda 109378

Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

Ford Motor es una empresa estadounidense con dos plantas ensambladoras de vehiculos ligeros en
México. Una localizada en Hermosillo, Sonora desde 1986, la cual ensambla el modelo Bronco
Sport y el Maverick. La segunda planta estd en Cuautitlan, Ciudad de México desde 1964 y es la
encargada de producir el modelo Mustang Mach-E. EI comportamiento de las exportaciones de
esta ensambladora es dindmico. En el 2019 las exportaciones estaban compuestas por cinco
modelos de vehiculos: Fiesta Sedan, Fusion, Fusion Hibrido, MKZ y el MKZ hibrido. El total de

exportaciones de ese afio fue de 237676 unidades, de los cuales, el 2.44% correspondié al MKZ



Hibrido, el 4.84% al MKZ, el 19.19% al Fiesta Sedan, el 26.81% al Fusion Hibrido y el 46.69%
al Fusion. Este fue el ultimo afio donde el modelo Fiesta Sedan fue exportado.

En el 2020, dos nuevos modelos son incluidos a las exportaciones, el Bronco Sport y el
Mustang Mach-E. La cantidad de vehiculos exportados fueron 125743 unidades. EI 0.57% fue del
nuevo Mustang Mach-E, el 1.21% fue del Fusion Hibrido, el 5.76% fue del Fusion, el 13.10% fue
del Bronco Sport, el 16.38% fue del Fusion Hibrido y el 62.95% fue del Fusion. La cantidad de
vehiculos exportados disminuyeron un 47.09% comparado con el afio anterior.

Este fue el ultimo afio de exportacion del modelo Fusién. En el 2019, su participacion era
del 46.69% y en el 2020 fue de 5.76%, para en el 2021 salir de la lista de exportacion. También,
fue el Gltimo afio de exportacion para el Fusion Hibrido, el MKZ y el MKZ Hibrido. Asi, con la
salida de cuatro modelos y la llegada de dos nuevos, el 2021 exporta tres modelos hacia Estados
Unidos.

En el 2021, el 12.87% fue del modelo Maverick, el 20.87% del Mustang Mach-E vy el
66.54% del Bronco Sport. Las exportaciones totales aumentaron un 39.64% comparado con el afio
anterior, pero aun no recupera la cantidad de exportaciones hechas en el 2019. Para el 2022, las
exportaciones de vehiculos fueron 249086 unidades, nimero que supero la cantidad de vehiculos
exportados del 2019 en un 4.8%. Menor cantidad de modelos, pero mayor cantidad de unidades
exportadas. EI Mustang March-E tuvo una participacion de 49.20%, el Maverick particip6 con el
32.47% y el Bronco Sport con el 48.32%.

Ford dejé de producir vehiculos compactos en México en el 2021, los modelos Fusion y
Sedan son retirados del mercado mexicano por que las preferencias del mercado estadounidense
son camionetas SUV, vehiculos mas comodos con mejor desempefio yseguridad. EI modelo

Bronco Sport obtuvo el reconocimiento de Top Safety Pick+ y el Mustang Mach-E obtuvo el Top



Safety Pick, reconocimientos avalados por el Instituto de Seguridad en las Carreteras (IIHS)
cuando el vehiculo supera pruebas de desempefio y colision. Esto explica por qué los modelos
Fiesta NA Sedan, Fusion, Fusion Hibrido, MKZ y MKZ Hibrido dejaron de ser enviados a Estados
Unidos. La lista exportadora de Ford fue delimitada a camionetas SUV.

Honda es una empresa de origen japonés que llega a México en 1985. La compafiia
japonesa tiene dos plantas ensambladoras de vehiculos ligeros, una ubicada en El Salto, Jalisco
desde 1995 y la otra en Celaya, Guanajuato desde 2014. La planta ensambladora de El Salto era la
encargada de producir el modelo HR-V hasta el 2019. A partir del 2020, la planta de El Salto
concentro sus esfuerzos en el ensamble de motocicletas y los modelos de vehiculos ensamblados
en El Salto pasaron a ser ensamblados en Celaya, Guanajuato. Esta decision estuvo encaminada
en aprovechar los recursos que ofrecen las Unidades Federativas para aumentar productividad,
disminuir costos y dedicar toda una planta al ensamble de motocicletas objeto de consumo nacional
y de exportacion.

Hasta el 2021, Honda exporté dos modelos: el Fit y el HR-V-. En el 2019 la cantidad de
vehiculos fue de 158340 unidades. El 73.92% de las exportaciones fue del modelo HR-V-. Para el
2020, los vehiculos exportados fueron 108057 unidades, 31.75% menos comparado con el afio
anterior. EI modelo HR-V- tuvo el 70.89% de las exportaciones. En el 2021, la cantidad de
exportaciones ascendié a 126923, un 17.45% mas que el afio anterior. EI 98.94% de los vehiculos
exportados fueron del HR-V-. En el 2022, el 100% de las exportaciones fueron del HR-V-, con
109378 unidades. En el porcentaje de participacion del modelo HR-V- fue aumentando afio hasta
llegar a ser el Gnico modelo de vehiculo exportado. Del 2019 al 2022, la cantidad de vehiculos
exportados disminuy6 en un 30.92%. El modelo Fiat dejé de ser manufacturado para dar espacio

a los modelos que se adaptar mejor a las necesidades y demandas de los consumidores.



Figura 17. Exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados Unidos: Audi, BMW,

Mazda y Mercedes Benz.

Exportaciones de vehiculos ligeros de Audi, BMW, Mazda y Mercedes Benz de México hacia Estados Unidos.

Modelo @ Clase A Sedan_ ® CX-30 @ GLB_ ® M2 ® Mazda 3 Hatchback @ Mazda 3 Sedan- ®Q5 @ 5Serie 2 Coupé @ Serie 3
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2019
Audi 64391
BMW 21932
Mazda 8238 722 17217
Mercedes Benz 21872 5187

2020
Audi 30042
BMW 37959
Mazda 45926 9947
Mercedes Benz 998 24715

2021
Audi 52834
BMW 1207 38582
Mazda 46777 5577
Mercedes Benz 21524

2022
Audi 68226
BMW 60 5325 25958
Mazda 58556 11716
Mercedes Benz 26132

Nota. Elaborada por el autor con datos de INEGI.

En este grupo, estan tres ensambladoras alemanas: Audi, BMW y Mercedes Benz. Y, una
ensambladora japonesa: Mazda. Estas cuatro ensambladoras son agrupadas por la cantidad de

exportaciones hechas en el periodo estudiado. Audi esta posicionado en San José Chiapa, Puebla



desde el 2017. Alli es ensamblado el modelo Q5, el inico modelo exportado a Estados Unidos por
Audi, desde México. Las exportaciones de Audi oscilan entre las 50042 y 68226 unidades desde
el 2019 y el 2022, el 2020 fue el afio con la menor cantidad de exportaciones y el 2022 con la
mayor cantidad. Del 2019 al 2020, las exportaciones disminuyeron en 14349 unidades. Al
siguiente afio, aumentaron en 2792 unidades y, para el 2022, aumentaron en 15392 unidades. El
alza para el 2022 fue mayor a la disminucion que hubo en el 2020.

Daimler-Benz AG es la compafiia presente en México, esta compariia es la fusion de
Mercedes Benz y Cie. con Daimler Motoren Gessellschaft, también alemana. En el 2015, Daimler-
Benz y Nissan acuerdan una estrategia de cooperacion en México, compartir en Aguascalientes la
planta ensambladora donde los vehiculos compactos de lujo son producidos. EI complejo
ensamblador es Ilamado COMPAS (Cooperation Manufacturing Plant Aguascalientes), donde son
producidos los vehiculos objeto de exportacion: el modelo Clase A Sedany el GLB.

El modelo Clase A Sedan dejé de ser producido en México en el 2019 y su Gltimo
afio de exportacion fue de 998 unidades en el 2019. Asi, dio paso a que las exportaciones totales
de Mercedes Benz fueran del modelo GLB. Para el 2019, Mercedes Benz exporté 27059 unidades,
25713 unidades para el 2020, 21524 en el 2021 y finalmente 26132 unidades en el 2022.

Las exportaciones de Mercedes Benz disminuyeron los tres primeros afios, hubo un nico ascenso
para el 2022, pero este aumento de exportaciones no se comparta con la cantidad de exportaciones
hechas en el 2019.

Bayerische Motoren Werke tiene sede en la San Luis Potosi, San Luis Potosi desde el 2019,
BMW para el 2019 exporté 21932 unidades, 37959 unidades para el 2020, 38528 en el 2021 y
finalmente 31283 unidades en el 2022. Las exportaciones eran unicamente del modelo Serie 3 en

el 2019 y 2020. El modelo Serie 2 Coupé fue adicionado en el 2021, este huevo modelo ocupaba



el 28.81% de las exportaciones totales de BMW hacia el mercado estadounidense y, para el 2022
aumento su participacion al 59.30%. EI modelo agregado a la lista exportadora en el 2021 fue el
impulsor en las exportaciones de BMW.

En el 2019, Mazda exportaba tres modelos de carros: el CX-30, Mazda 3 Hatchback y el
Mazda 3 Sedan. EI total de las unidades exportada en este afio fue de 26177. EI modelo CX-30
exportd el 31.4%, el Mazda 3 Hatchback participd con el 2.75% y el Mazda 3 Sedan con el 65.77%
del total de las exportaciones. Para el 2020, el Mazda 3 Hatchback dejo de ser exportado y desde
ese afio s6lo dos modelos fueron participe de las exportaciones. Las exportaciones totales fueron
55873 unidades, es decir, aument6 un 113% comparado con el afio anterior. EI CX-30 exporto el
82.19% y el Sedan exportd el 17.80% del total de las exportaciones del 2020. En el 2021, el total
de las exportaciones fue de 52354 unidades, el 89.34% fue del modelo CX-30 y el 10.65% del
Sedan. Para el 2022, las exportaciones aumentaron un 34.22% comparado con el afio anterior. El
CX-30 participd con el 83.32% del total de las exportaciones y el restante fue del Sedan. Las
exportaciones de Mazda aumentaron de forma constante en los afios de estudio, excepto en el 2021,
donde las exportaciones disminuyeron un 6.29% comparado con el afio anterior.

Al buscar en fuentes secundarias la razon por la cual el modelo Hatchback dejé de ser
exportado, la informacidn encontrada arroja que este modelo dejé de ser producido en Asia para
empezar a ser producido en México y, esta producciéon tiene como destino el mercado
estadounidense. Los datos son incongruentes con lo encontrado en las bases de datos de INEGI.

Para cerrar este apartado, la recapitulacion de los hallazgos mas relevantes circula
alrededor de:

Las variaciones mas importantes en el PIB de la industria automotriz y en los vehiculos

ligeros son evidentes desde el 2019 y, no es un fendmeno presente Gnicamente en los afios



pandemia por COVID-19. Entre los trimestres estudiados, el cuarto trimestre del 2020 es el Gnico
que no presenta tendencias negativas. Durante el 2021, el segundo trimestre tuvo indices de
recuperacion. En el tercer y cuarto trimestre, los indices negativos sélo estuvieron presentes en la
seccion de vehiculos ligeros.

Respecto a la IED, las ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en México tienen
origen en Estados Unidos, Alemania, Italia, Japon y Corea del Sur. Las bases de datos de datos no
muestran datos de inversion por parte de Italia. En el 2020, todos los paises disminuyeron su
inversion, excepto Corea del sur y Japon. En el 2021, la inversion de todos los paises disminuyd
excepto Alemania. En el 2022, Alemania disminuyd la inversién cuando los demés paises
aumento. Solo Corea del Sur y Japon invirtieron mas en México durante el 2022 que lo invertido
en el 20109.

El comportamiento de las exportaciones de las ensambladoras fluctuo, algunas de ellas
tienen similitudes respecto a la cantidad de vehiculos que exportaron a Estados Unidos y, también
tienen similitudes en los afios en que sus exportaciones prosperaron y en las que tuvieron menor
cantidad de exportacion entre los afios de estudio. Audi, Ford Motor, KIA y Toyota son las
ensambladoras de vehiculos que presentan aumentos constantes en la variacion de exportacion.
Chrysler es la Gnica ensambladora que presenta disminuciones durante todos los afios de estudio.
Las demas, BMW, Honda, General Motors, Mercedes Benz, Nissan y VVolkswagen han tenido altas
y bajas en las variaciones. BMW, Chrysler, Honda y Nissan son las ensambladoras que cierran el
2022 con variaciones negativas. Nissan tiene la variacion mas amplia de -36.35%. La siguiente es
Mazda con el 34.22%.

El 2020 fue el ultimo afio de exportacion del modelo Trax de General Motors desde México

hacia Estados Unidos. En el 2024 el nuevo modelo Trax es producido en Corea del Sur y exportado



hacia México y Estados Unidos (Garcia, 2023). En el 2022 el modelo Journey de Chrysler dejé
de ser exportado desde México. Este modelo era fabricado en la planta de Toluca en el Estado de
México. Desde el 2019, la Journey deja de ser producida en México y Chrysler comunica que
seguira siendo ensamblada en Italia en una planta de Alfa Romeo (Autocosmos, 2016). EI modelo
Golf Variant-/Crossgolf de Volkswagen dejé de ser exportado en el 2021 y el Golf dejé de ser
exportado en el 2022 para dejar a Volkswagen con tres modelos de vehiculos exportados. Ford
dejo de producir vehiculos compactos en México en el 2021, los modelos Fusion y Sedan son
retirados del mercado mexicano porque las preferencias del mercado estadounidense son
camionetas SUV, vehiculos mas cdmodos con mejor desempefio y seguridad.

Asi, el apartado que compila los resultados del desarrollo del primer objetivo de
investigacion finaliza aqui. A continuacion, en el apartado 4.2. son expuestos los retos de las
exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros hacia Estados Unidos, bajo un marco guiado por los

indices que conforman el concepto de competitividad dictado por el FEM.



CAPITULO V.

DISCUSION SOBRE LOS RETOS Y ESTRATEGIAS PARA LAS EXPORTACIONES

DE VEHICULOS LIGEROS.

5.1 Retos de la competitividad que las exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros
enfrentaron por la pandemia de COVID-19.

El enfoque cualitativo en esta investigacion agrega profundidad, permite enriquecer la
interpretacion de los datos y contextualizar los datos a un ambiente humano debido a la experiencia
de los entrevistados. EI método de la entrevista permitié observar de cerca el objeto de estudio e
integrar el discurso tedrico con los hallazgos cuantitativos y los cualitativos. Este capitulo muestra
los hallazgos de las entrevistas de forma narrativa complementada con figuras. Las entrevistas
lograron un marco natural y holistico a la investigacion.

Las aportaciones son de indole tedrico, metodoldgico y practico con el hilo conductor de
verificacion de la hipotesis. El analisis sostenido a lo largo del capitulo no es fruto de devaneos
intelectuales ni solamente del resultado de lecturas. El discurso que a continuacion se presenta esta
sustentado en situaciones concretas y experiencias de los trabajadores que enfrentaron en primera
linea las consecuencias que trajo el COVID-19.

La discusion no esta centrada en hacer una comparacion de la competitividad de la industria
automotriz mexicana con la industria automotriz de otros paises, tampoco es sobre hacer un
analisis de la competitividad. Se trata de usar los indices del concepto de competitividad del FEM
como instrumento guia para analizar cada una de las posibles aristas y situaciones que pueden
afectar o representar un reto para la exportacion de vehiculos ligeros desde México hacia Estados

Unidos.



Como explica el marco teorico de este texto, el concepto de competitividad rector de esta
investigacion es el del FEM. Los resultados, el andlisis y la discusion de esta seccion de la
investigacion es divida por secciones que representan los subindices que guian este concepto de
competitividad. EI primero es requerimientos basicos, seguido de los potenciadores de eficiencia
y, la sofisticacion e innovacion.

La figura 18. realiza un resumen de los retos existentes en las exportaciones mexicanas de
vehiculos ligeros hacia Estados Unidos, en el marco de los indices que definen la competitividad
segun el FEM.

Figura 18. Los retos de las exportaciones mexicanas de vehiculos ligeros hacia Estados Unidos,

en el marco de los indices que definen la competitividad segln el FEM.
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La pandemia por COVID-19 trajo consigo situaciones adversas que afectaron temporalmente
la CGV autopartes automotriz. Debido a las regulaciones para contener el virus, los procesos
internos de las empresas y la logistica internacional de la CGV fueron los eslabones directamente
perjudicados, pero, no significa que fueron los Unicos eslabones damnificados. Al llegar la
pandemia en marzo de 2019, fueron quince dias en promedio la cantidad de tiempo que las
empresas de la CGV pararon sus labores. Después de este periodo de tiempo, fue implementado
el home office y los empleados requeridos en la operacion siguieron asistiendo con normalidad a
las plantas de produccion. Bosch fue una de las empresas que al iniciar la pandemia detuvieron
operaciones por 15 dias, este evento ocasiono retrasos en las entregas de las autopartes a las
ensambladoras. Teslay GM fueron las empresas que mas presion ejercieron sobre Bosch para que
las entregas de autopartes no tuvieran retrasos, contratiempos que para empresas como Bosch
fueron de maximo 45 dias, dependiendo del tipo de producto y el tipo de cliente (G. Ortega,
comunicacion personal, 3 de agosto de 2023).

El uso de pantallas y dispositivos electronicos aumento con la llegada de la pandemia, este
aumento de la demanda en dispositivos electronicos ocasiond que la industria de semiconductores
se viera obligada a dividir su produccion en diferentes industrias. Los semiconductores fueron
dirigidos primordialmente a la industria electronica, quitandole prioridad a la CGV de autopartes
automotriz. La incapacidad de abastecer semiconductores a nivel mundial trajo consigo decisiones
de distribucion que no beneficiaron a la rama automotriz. El desabasto de semiconductores causé
un cuello de botella en la produccién de vehiculos. Las empresas que abastecen autopartes como
HARMAN, enfrentaron situaciones adversas con sus proveedores. Las respuestas de las empresas

proveedoras a las solicitudes de entrega de autopartes eran: “No tenemos la misma lista de material
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como antes”, “ah es que los semiconductores y, por eso te voy a entregar en un afio esa parte que
ocupas para ensamblar ¢l carro” (O. Castillo, comunicacion personal, 16 de julio de 2023).

Las empresas que rigurosamente cumplieron con las medidas de prevencion de contagio
bajaron su productividad. Las lineas de produccion de autopartes fueron afectadas negativamente
debido al aforo. Algunas lineas estaban disefiadas para que dos personas realizaran una operacion,
las empresas buscaron la forma de reemplazar una persona con una maquina, lo que desencadeno
nuevos proyectos de investigacion. Los procesos de visita por parte de los centros de investigacion
a las lineas de produccion se vieron entorpecidos, la asistencia empezo a ser en grupos pequefios,
lo que ocasiono retrasos en la investigacion y el desarrollo (M. Cervantes, comunicacion personal,
16 de agosto de 2023). En algunos cuartos de produccion eran necesarias veinte personas, esta
cantidad de personas fue reducida a diez y, la falta de operarios en el proceso también ralentizo las
entregas y afectd la productividad. Varios procesos tuvieron que ser redisefiados, si antes
producian seis carros por minuto, pasaron a producir tres carros por minuto (M. Cervantes,
comunicacion personal, 16 de agosto de 2023).

Anterior al periodo pandemia, las crisis sanitarias no estaban contempladas dentro de los
analisis de riesgos de las empresas (R. Barragan, comunicacién personal, 6 de octubre de 2023).
Un evento como el COVID-19 trae incertidumbre y complica el proceso de toma de decisiones,
de produccién y de negociacion, sin contar el desasosiego que genera en las personas y, que impide
el normal funcionamiento de todas las actividades. La forma de negociar cambid, por ejemplo, en
el aumento de la proporcién de poder de los proveedores. Algunos proveedores adoptaron una
nueva personalidad al momento de negociar, dicen: “estas son las condiciones, puedes aceptarlo
o buscar otro proveedor” (O. Castillo, comunicacion personal, 16 de julio de 2023), la capacidad

de negociacién de los proveedores aumentod. Los contratos adicionaron clausulas especificando



qué situaciones logisticas o de materia prima inesperadas podrian ocasionar el cambio en el precio
del producto, clausulas que algunos proveedores no tenian contempladas en sus contratos (R.
Barragan, comunicacion personal, 6 de octubre de 2023).

Durante el siglo XXI y después de un proceso de aprendizaje que puede ubicarse en los
altimos treinta afios del siglo XX, los proveedores de industrias manufactureras, particularmente
autopartes, automotriz y electrénica, experimentaron un proceso de concentracion que, por un
lado, cre6 economias de escala reduciendo los costos y, por otro, aumento la dependencia de
proveedores especialmente en China. Este riesgo ya se discutia antes de la pandemia y de ahi las
voces de nearshoring prepandemia (E. Dussel, comunicacion personal, 10 de octubre de 2023).
La emergencia sanitaria evidencié de una manera exponencial esta situacion, el poder de los
proveedores en un marco de gobernanza modular y llevo a la discusion de la relocalizacion en el
marco de las tensiones entre Estados Unidos y China. Es decir, no es un tema estrictamente
provocado por la pandemia, pero si exacerbado por esta.

La pandemia también repercutié en la comunicacion intra e interorganizacional, “las
personas tuvimos que aprender a comunicarnos virtualmente” comentan los colaboradores
internos de las empresas pertenecientes a la CGV autopartes automotriz. La forma de capacitar al
personal de nuevo ingreso y de entrenamiento continuo cambi6, la mayoria de la informacién que
necesita ser transmitida en el entrenamiento empez6 a ser transmitida de forma virtual. Y,
desafortunadamente, los empleados alegan que no es lo mismo aprender de una pantalla que de la
practica. El entrenamiento en el corporativo de Ford fue renovado debido a la pandemia. En
prepandemia el entrenamiento era 100% presencial y, en la post pandemia todo el entrenamiento
paso a ser virtual (M. Cervantes, comunicacion personal, 16 de agosto de 2023). Los colaboradores

aseguran que el aprendizaje con esta metodologia no es efectivo, “la cantidad de horas de



entrenamiento continuo aumento debido a que la curva de aprendizaje de forma virtual es mas
lenta” declaran trabajadores de la firma Ford.

Esto muestra los desafios futuros en materia de capacitacion de la mano de obra. Las
capacidades de aprendizaje en el entorno digital son y seran necesarias, razon por la cual habra
que observar los retos que impone el nuevo paradigma de capacitacion. Los desafios futuros en
temas de capacitacion de mano de obra estan influenciados por una serie de factores, incluyendo
la evolucion tecnoldgica, los cambios en el mercado laboral y las demandas de habilidades en
constante cambio. El avance tecnoldgico, como la automatizacién, la inteligencia artificial y la
robotica, estan cambiando rapidamente la naturaleza del trabajo y requiere que los trabajadores
adquieran nuevas habilidades para adaptarse a estos cambios. Existe una brecha entre las
habilidades que demanda el mercado laboral y las habilidades que poseen los trabajadores. Esta
brecha puede dificultar la colocacion laboral y el rendimiento efectivo en el trabajo. Ademas de
las habilidades técnicas, las habilidades blandas como la comunicacion, la colaboracion, el
pensamiento critico y la resolucién de problemas son cada vez mas importantes en el entorno
laboral actual y futuro. Capacitar a los trabajadores en estas areas puede ser un desafio.

Aunque la formacion en linea y otros recursos digitales han ampliado el acceso a la
educacion y la formacidn, aun existen barreras para algunos trabajadores, como la falta de acceso
a Internet de alta velocidad, la falta de competencias digitales basicas y las limitaciones de tiempo.
La capacitacion puede ser costosa, tanto para los empleadores como para los trabajadores.
Financiar la formacién y garantizar que sea accesible para todos los trabajadores,
independientemente de su situacién financiera, es un desafio importante. Las instituciones
educativas, desde escuelas primarias hasta universidades, también enfrentan el desafio de adaptar

sus programas para satisfacer las demandas cambiantes del mercado laboral y preparar a los



estudiantes para trabajos que aun no existen. En resumen, las capacidades de aprendizaje en el
entorno digital amplian las posibilidades educativas al ofrecer acceso global, personalizacion,
interactividad y colaboracion, lo que permite a los estudiantes desarrollar habilidades relevantes
para el mundo digital actual.

Estas situaciones adversas que han enfrentado las empresas de autopartes automotriz han
sido unas en su totalidad y otras parcialmente, donde la mejoria es evidente a través del periodo
pandemiay post pandemia. Por otra parte, existen otros elementos que representan retos en la CGV
autopartes automotriz que no hacen parte de las consecuencias de la pandemia por COVID-19.
Los elementos-reto mas dificiles de superar son aquellos arraigados en problemas estructurales
gue existian mucho antes de la pandemia. Si bien la crisis sanitaria ha exacerbado muchas de estas
dificultades, es fundamental reconocer que la resolucion de estos problemas no puede limitarse a
la coyuntura actual. Uno de los principales problemas es la integracion fallida de los actores en la
CGV (S. Sandoval, comunicacion personal, 1 de marzo de 2024).

La mayoria de las empresas participantes en la CGV son empresas extranjeras, un pequefio
porcentaje de las empresas en esta CGV son de origen mexicano. El nimero total de empresas
mexicanas en la CGV de la industria manufacturera es de 33609, de las cuales tan s6lo 157 hacen
parte de la CGV autopartes automotriz, en las que 88 son microempresas, 42 son pequefias, 24 son
medianas y 3 son grandes empresas (Chavez Cruz et al., 2020). Desde la firma del TLCAN, la
inversion de capital extranjero en la cadena autopartes automotriz ha desplazado la participacion
de pequefias y medianas empresas de origen mexicano (Chavez Cruz et al., 2020). Pero, la
discusion del desplazamiento no se limitaa la IED, esta pasa por la competitividad de las empresas
mexicanas, la cual esta limitada por diversos aspectos como el acceso al crédito, las capacidades

humanas y técnicas certificadas para las actividades relacionadas con segmentos de mayor valor



agregado (S. Sandoval, comunicacion personal, 1 de marzo de 2024). Por ejemplo, las empresas
proveedoras de BMW en México no son de origen nacional. Cada vez, las empresas de origen
mexicano en esta CGV son menos, su insercion y posicionamiento es dificil debido al no
cumplimiento de los requisitos de integracion de la CGV.

El problema de esta situacion es que los ingresos de las empresas localizadas en México
no aportan al Producto Nacional Bruto mexicano. Cuando los grandes corporativos absorben a las
empresas mas pequefias se presenta una concentracion del mercado, fendbmeno que trae
implicaciones como la disminucion de la competencia, en el dominio del mercado, la innovacién
limitada, desigualdad econémica y por ende el estancamiento del crecimiento econémico (J.
Carrillo, comunicacion personal, 20 de septiembre de 2023). Cuando las grandes corporaciones
absorben a las empresas mas pequefias, la competencia en el mercado puede disminuir. Esto puede
resultar en un mercado menos competitivo. La competencia entre empresas pequefias a menudo
impulsa la innovacion y el desarrollo de nuevos productos y servicios. Sin embargo, cuando las
grandes corporaciones dominan el mercado, disminuyen los incentivos para innovar, lo que limita
el progreso econdémico y tecnolégico.

La concentracién del mercado puede conducir a mayor desigualdad econémica, ya que las
grandes corporaciones pueden acumular una cantidad superior de los ingresos y los beneficios,
mientras que las empresas mas pequefias presentan dificultades para competir y mantenerse a flote.
En resumen, mientras que la consolidacion del mercado puede conservar la economia en
movimiento en términos de actividad comercial y transacciones, puede asumir efectos negativos
en términos de competencia, innovacion y crecimiento econdémico a largo plazo.

Las diferentes etapas de produccién de un producto se distribuyen en varios paises, cada

uno contribuyendo con su especializacion y ventajas competitivas. Sin embargo, esta integracion



puede ser desigual y generar inequidades. En muchos casos, los paises o regiones en desarrollo
participan en la CGV en roles de menor valor agregado, como la fabricacion de componentes o la
prestacion de servicios basicos, mientras que los paises desarrollados dominan las etapas de mayor
valor afiadido, como la investigacion y el desarrollo o la comercializacién de productos finales (S.
Sandoval, comunicacion personal, 1 de marzo de 2024).

Esta integracion desigual se perpetta en un ciclo vicioso donde cada elemento alimenta a
los otros para proteger un estado de rezago (S. Sandoval, comunicacion personal, 1 de marzo de
2024). Por ejemplo, los paises en desarrollo pueden carecer de acceso a recursos financieros o
tecnoldgicos para invertir en investigacion y desarrollo, lo que limita su capacidad para ascender
en la cadena de valor. A su vez, esta limitacion en la capacidad de innovacion y desarrollo impide
gue estos paises accedan a segmentos de mayor valor afiadido en la CGV, lo que perpetda su rol
de proveedores de mano de obra barata y recursos naturales.

Para explicar por qué un problema estructural es el que impide la insercién de empresas en
cuestion, es necesario hacer una revision top-down. En el analisis son halladas situaciones y
elementos que constituyen retos para la adhesion de empresas mexicanas a la CGV. Como se
muestra en la figura 19, los elementos-reto tienen dos dimensiones: globales y locales, cada una
de estas dimensiones estd compuesta por ambitos donde estan ubicados los elementos-reto. La
dimension global abarca la demanda internacional y la gobernanza internacional y la dimension
local rodea el contexto institucional local y los stakeholders (Fernandez-Stark & Gereffi, 2019).

En la demanda internacional estan ubicados aquellos elementos externos a México que
determinan el comportamiento del mercado, como la reciente tendencia de compra de autos
eléctricos y los cambios en la preferencia de compra de Estados Unidos hacia los autos SUV.

Pero, los elementos-reto no se limitan simplemente a las preferencias de compra de los



estadounidenses, una parte de la demanda internacional esta ligada a las crisis econdmicas de otros
paises y a la guerra comercial entre Estados Unidos y China.

La tendencia esta en la venta de vehiculos SUV, pick ups y eléctricos. El fuerte de Ford esta
en laPick Up 150, tienen la mayoria de mercado en Estados Unidos y en el norte de México debido
al trabajo agricola. La preferencia por los autos SUV es porque son mas eficientes y seguros que
los compactos (M. Cervantes, comunicacion personal, 16 de agosto de 2023). Y, la creciente
mentalidad de sustentabilidad y economias verdes ocasionan el aumento de la preferencia por autos
eléctricos.

La guerra comercial entre China y Estados Unidos trae situaciones adversas para México. La
creacion de una Join Venture entre Ford y CATL, la mayor productora china de baterias eléctricas
es truncada debido a esta guerra comercial (E. Dussel, comunicacion personal, 10 de octubre de
2023). A Estados Unidos no le conviene que una empresa china haga uso de los beneficios que
ofrece Estados Unidos. Si la empresa localizada en México es china, no aplican los subsidios
pactados en el T-MEC (E. Dussel, comunicacién personal, 10 de octubre de 2023). Es decir, el
Join Venture es inaplicable. Existen proveedores chinos que buscan integrarse a la red de
proveeduria en México, pero, es una situacion que incomoda las relaciones comerciales entre los
paises participes del mencionado tratado de libre comercio. La adhesion de proveedores chinos a
las CGV de México podria ocasionar que Estados Unidos aumente el porcentaje arancelario a las
exportaciones de México o cancele subsidios (E. Dussel, comunicacion personal, 10 de octubre de
2023).

Luego, en el segundo d&mbito de la dimension global esta la gobernanza internacional

donde estan ubicadas las firmas lideres de la industria que controlan la CGV autopartes



automotriz®. Los eslabones manejan relaciones de indole inter e intra industrial donde, compafiias
lideres dirigen a un nivel global y local las relaciones econdmico-politicas de los Stakeholders de
la industria (Fernandez-Stark & Gereffi, 2019).

Por otra parte, en la gobernanza internacional también estan las regulaciones pactadas en
el renegociado T-MEC. Los tratados internacionales legalizan requerimientos y estandares, asi
como la regla de origen del T-MEC donde el 75% de las piezas usadas en un vehiculo debe ser de
origen norteamericano. Empresas como Bosch ponen en marcha los planes de accién, dentro de
sus politicas estd usar en sus materias primas un contenido local entre 75% y 80%. La tarea
fundamental y ardua en los proyectos de compra es buscar proveeduria a un nivel local y
competitivo (R. Barragan, comunicacion personal, 6 de octubre de 2023). Es un gran reto encontrar
proveedores USMCA, es decir, proveedores de origen estadounidense, mexicano y canadiense.
Esta regla de origen genera trabajo extra en la exploracion y en el desarrollo de proveedores, ya
gue muchos de los proveedores locales no tienen el nivel de calidad que una empresa automotriz
necesita ((R. Barragan, comunicacion personal, 6 de octubre de 2023). Para desarrollar a un
proveedor son necesarios entre dos y tres afios, pero estos tiempos no se ajustan a la necesidad del
mercado. La necesidad de partes necesita ser resuelta en cuestion de uno o dos meses (R. Barragan,
comunicacion personal, 6 de octubre de 2023). Cuando las ensambladoras buscan proveedores
internacionales competitivos son faciles de encontrar, situacion diferente con los proveedores
nacionales. Las ensambladoras prefieren negociar con proveedores que tengan sellos a nivel

global, por que garantiza que pueden ser proveedores de la marca en cualquier pais del mundo.

2El elemento-reto del poder hegemonico de las firmas lideres son entendidas dentro del marco de la teoria
estructuralista centro-periferia, donde la relacion existente de los sistemas de produccion del centro y la periferia
equivale a una relacion dominio-dependencia (Guillen, 2004).



El TMEC hace ajustes que pretenden mejorar las condiciones de produccion y exportacion.
Buena parte de la reglamentacion del TMEC tiene debilidades en cuanto a su regulacion, la
cantidad de inspectores que revisan que se cumpla la regla de origen no son suficientes para cubrir
el mercado y, tampoco son expertos en la revision a nivel micro de los procesos. A corto plazo, las
reglas impuestas en el TMEC no seran implementadas porque nadie notara su incumplimiento (E.
Dussel, comunicacion personal, 10 de octubre de 2023).

Los elementos descritos hasta este punto determinan los requerimientos y estandares en
materia de calidad a los que empresas que quieren hacer parte de la CGV deben acatar.

Las formas de trabajo, procesos, mercados, tecnologias, normas y reglamentos son dictados por la
dimension global, mas no local.

El segmento de grandes empresas internacionales, adheridas a la légica de las CGV
cumplen con requerimientos, estandares y certificaciones internacionales de altos estandares de
calidad, que, son los que sefialan el éxito en la competitividad y determinan la insercion en la CGV
(Fernandez-Stark & Gereffi, 2019). Pero, las pequefias y medianas empresas originarias del pais
donde las grandes firmas estan localizadas no tienen la capacidad de sustentar los complejos
mecanismos de regulacion que, son cada vez mas complejos. Los procesos de certificacion
requieren conocimiento, inversion financieray de infraestructura, mas una plataforma que permite
hacer soporte a los procesos de certificacion internacional.

Ahora, la dimension local también contiene elementos-reto, elementos que son ubicados
en dos subdimensiones locales: el contexto institucional local y los stakeholders. El contexto
institucional identifica las condiciones de politica local, mano de obra, infraestructura,
financiacion, contexto social, acceso a la educacion, regulaciones de subsidios, educacion y

politicas de innovacion que promuevan el crecimiento de la industria. Y, los stakeholders



identifican los elementos-reto involucrados con las empresas coparticipes de la industria y las
instituciones que intervienen con las exportaciones e inversiones (Fernandez-Stark & Gereffi,
2019).

Figura 19. Elementos-reto estructurales, de integracion y up grading de empresas nacionales para

su insercién y posicionamiento en la CGV autopartes-automotriz.

Elementos-reto estructurales, de integracion y up -grading de empresas nacionales para su
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Nota. Elaboracién propia.

La capacidad gubernamental de dirigir y gestionar aspectos intergubernamentales entre
Estados Unidos y México es una de las oportunidades actuales para aumentar la competitividad de
la Industria Automotriz mexicana (Ramos Garcia, 2002). Una de las tres consecuencias de esta
situacion es que, los gobiernos no son dominantes en medios de comunicacion, medios que en
conjunto con el gobierno no ofrecen mensajes claros a una poblacion que, de por si, no confia en
el Estado (E. Dussel, comunicacion personal, 10 de octubre de 2023) y no entiende la importancia

de su participacion individual como parte de un sistema.



A su vez, la baja capacidad de direccion gubernamental lleva a un ineficiente método de
analisis de problemas. Elites de empresarios con poca capacidad analitica y metodoldgica conlleva
a la inexistencia de propuestas concretas y funcionales (E. Dussel, comunicacion personal, 10 de
octubre de 2023). Al no concretar los retos en procesos y productos especificos, el resultado es un
cdémodo acuerdo que abarca e intenta favorecer a todas las empresas del sector, pero que, a la hora
de accionar, resulta en un bajo porcentaje de ejecucion ni beneficio.

En una CGV que involucra alta cantidad de empresas con operaciones caleidoscopicas
entre ellas, es necesario hacer un analisis especifico de las necesidades vy, la revision al detalle de
situaciones por mejorar de cada una de las empresas de la CGV autopartes automotriz. La
consecuencia de la inexistencia de propuestas concretas, especificas y funcionales es que México
realmente no tiene politicas industriales ni monetarias que beneficien el comercio de la cadena (S.
Ordofiez, comunicacion personal, 26 de septiembre de 2023). Existe un solo programa federal
promovido por la Secretaria de Trabajo y Prevision Social enfocado en capacitaciones para
incrementar la productividad: el programa presupuestario EO05 Ejecucion a nivel nacional de
acciones de promocion y vigilancia de los derechos laborales. El cual busca alcanzar el trabajo
digno a través de la vigilancia y cumplimiento de la normatividad laboral (Lerma, 2021).

Los esfuerzos por gestionar politicas que beneficien al sector son dispares entre las unidades
federativas y, no presentan una consolidacion a nivel nacional que lleve a la elaboracién de una
politica. Un problema de los paises en desarrollo es que los actores que toman decisiones no
consensuan el disefio de una politica puablica (Ramos Garcia, 2002), es decir, la resolucion de
situaciones es complicada porque existe conflicto de intereses entre los actores que toman

decisiones en la gobernanza.



Falta de endogeneidad territorial, México exporta mas autos que antes pero el debate es
que el valor agregado en M¢éxico ha sido muy bajo. El Dr. Dussel en su articulo “Costos de
transporte y aranceles de Estados Unidos” afirma que el conocimiento en aspectos de
infraestructura especializada en medios de transporte terrestres, maritimos, aéreos y de
contenedores es bajo. Los hallazgos de esa investigacion arrojan que los costos de transporte de
China son 16 veces mayores a los costos de México y, aun con esta ventaja en los costos de
transporte de exportacion, México no tiene toda la ventaja sobre las exportaciones (Dussel, 2008).

Por otro lado, una situacion que necesita ser analizada, es la demanda de mano de obra
calificada en México funcionales (E. Dussel, comunicacién personal, 10 de octubre de 2023). El
campo laboral para un doctor con capacidad de disefiar productos tecnolégicamente desarrollados
es minimo, el perfil buscado por las empresas es de operarios o ingenieros relacionados con
tecnologia. Lo anterior, en conjunto con la baja inversion en investigacion lleva al fendmeno de la
fuga de cerebros.

El aspecto cultural juega un papel importante, es una de las causas por las cuales la cantidad
de empresas mexicanas presentes en la CGV autopartes automotriz es minima. México tiene
rigueza natural, pero la cultura mexicana no se caracteriza por ser propositiva ni enfocada al
desarrollo ni a la creacién. Este comportamiento es natural por la ubicacion geografica y por las
condiciones que el entorno ofrece. Las culturas ubicadas desde el centro hacia el sur tienen buenas
condiciones climaticas y amplios recursos naturales disponibles. La comodidad que esta riqueza
provee no muestra necesidad de desarrollo tecnoldgico porque las necesidades son cubiertas de
manera natural. Cuando no estresas a una sociedad, no se activa el instinto de supervivencia que
lleva a la promocion de los avances tecnoldgicos (R. Barragan, comunicacion personal, 6 de

octubre de 2023).



Los elementos-retos de los Stakeholders estan concentrados en una red débil de
proveeduria de empresas mexicanas, en la ausencia de produccién de semiconductores, la calidad
y la cantidad de redes de negocio de una empresa y el nivel de tecnologia alto, pero no disruptivo
(R. Barragan, comunicacion personal, 6 de octubre de 2023) de las empresas mexicanas.

La recuperacion de la economia mexicana después de la pandemia ha sido lenta. La economia
de Estados Unidos esta entrando en un proceso de recesion econdmica donde la interdependencia
econdmica con México especialmente sobre las exportaciones del sector industrial y de maquila
crea un efecto domind que provoca una lenta recuperacién econémica de México. El sector
automotriz en México mantiene dinamica la economia del pais, pero no la ayuda a crecer, debido
a que la mayoria de las empresas presentes en la CGV son empresas localizadas en México, son
extranjeras.

La ventaja competitiva que tienen otros paises como China ante México en la CGV
automotriz se debe al sistema consolidado de proveedores. La proveeduria en México es débil,
falencias en la red de proveedores genera un efecto domind en las contrataciones de personal,
especificamente para las areas de innovacion y disefio. Esto genera dependencia de otros paises
para el abastecimiento de materia prima y autopartes. Otra de las desventajas de México esta en la
industria electronica, México no es productor de semiconductores (S. Ordofiez, comunicacion
personal, 26 de septiembre de 2023), esta industria no tiene la capacidad de produccion de los
microprocesadores, baterias y, dispositivos electrénicos en general que son usados en los
vehiculos.

La calidad y la cantidad de redes de negocio de una empresa (S. Ordofiez, comunicacion
personal, 26 de septiembre de 2023) la relacidn y la comunicacion existente entre empresas, ya sea

desarrollando encadenamientos productivos hacia adelante o hacia atras propicia un escenario de



mayor innovacion tanto en procesos como en productos. La innovacion es vital para aumentar la
productividad, las ensambladoras son vanguardistas, tienen una carga importante en el tema de
innovacion, son conscientes de su reputacion y esto les exige lanzar productos que han sido
validados exhaustivamente y, que permitan garantizar al cliente que la tecnologia ofrecida es
confiable, el nivel de tecnologia de las empresas ensambladoras de vehiculos ligeros en México es
alto, pero no disruptivo (R. Barragan, comunicacion personal, 6 de octubre de 2023) .

5.2 Estrategias a implementar en las CGV autopartes automotriz de Meéxico para
incrementar el flujo exportador de vehiculos.

El objetivo de este apartado es encontrar las estrategias necesarias para combatir y superar los retos
de la competitividad de las exportaciones del sector vehiculos ligeros mexicanos que derivan de la
situaciéon pandemia COVID-19. Como se explicd en el apartado anterior, los retos encontrados son
un tema que no puede ser abordado netamente desde la dinamica comercial y la competitividad.
Ademas, analizar Unicamente la linea de ensamble y exportacion de vehiculos ligeros imposibilita
identificar los retos y estrategias acertadas. Al encontrar los retos y mapearlos en los indices que
definen la competitividad del FEM, reluce el hecho que los retos de este objeto de estudio van mas
alla de los efectos causados por la pandemia. La exploracion de los retos empezé siendo de los
causados por la pandemia y se expandio hasta encontrar que los retos mas significativos abordan
situaciones estructurales, de integracion y up grading de la CGV autopartes-automotriz.

La fase del ensamble de vehiculos ligeros es la Gltima fase de procesos requeridos para la
fabricacion de los vehiculos. Una cadena de suministros, materia prima, autopartes y servicios
logisticos estan detras de la fase de ensamble. Y esta, esta ligada al comportamiento de las etapas
anteriores. Por ende, fue imperativo ampliar el foco de ensamble de vehiculos al foco de cadenas

globales de valor autopartes-automotriz.



Las politicas de exportacion como el TMEC fomentan la competitividad en el mercado
internacional y la localizacion en territorio nacional de empresas pertenecientes a la CGV. Mas,
los costos competitivos de produccion y mano de obra que ofrece México en comparacion de
paises desarrollados. Tambien, la privilegiada ubicacion geografica para la exportacion. Y, el
acceso a la cadena de suministro en America del Norte, en conjunto llevan a que la operacion sea
rentable en términos monetarios y logisticos. Estas caracteristicas hacen a un sector enfocado hacia
afuera con una CGV con eslabonamientos hacia adelante. Y, en menor medida, hacia atras con la
industria metalmecanica, eléctrica, electronicos, comercio, transporte, almacenamiento, minero,
quimico, hule, plastico, servicios financieros y empresariales.

Las principales empresas localizadas en los tiers o circulos de proveeduria de la CGV, que
transitan los segmentos de produccion, son empresas extranjeras, como Samot Industria,
Huntington Foam de México, Global Flock, Nissin, Riken, Aisam, K&S Mexicana, Furukawa, JD
Norman de SLP, Krystal International, Bosch, Dana, Continental, Johnson Controls, Lear
Corporation, por nombrar algunas (Basave, 2019). Y, las armadoras Original Equipment
Manufacturing (OEM) de vehiculos ligeros como Toyota, Honda, Ford, Fiat-Chrysler, BMW, Kia
Motor, que son las empresas lideres que dictan la pauta y condiciones para que una empresa haga
parte del circulo de proveeduria de la CGV autopartes-automotriz.

Los circulos productivos plagados de empresas extranjeras liderando el mercado nacional
e internacional controlan la estrategia competitiva. Es decir, la politica econémica, la estrategia
industrial, empresarial, incluso la organizacion de los trabajadores, pensada para ser competitiva
en la satisfaccién de los requerimientos del mercado externo, cuando el mercado son las empresas
internacionales en los circulos de proveeduria. Por este comportamiento de dominacion de

empresas extranjeras en el mercado de la CGV autopartes-automotriz, las estrategias para superar



los retos presentes en este sector estan enfocadas en cinco areas: fortalecer el financiamiento, la
nocion productiva del gasto publico, las alianzas estratégicas, la transferencia de conocimiento y
las politicas.

Figura 20. Estrategias para la insercion y posicionamiento de empresas nacionales en la CGV

autopartes-automotriz.
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5.2.1 Infraestructura crediticia.

Solo dirigir politicas que impulsen como proveedores a las empresas nacionales seria exiguo,
porque no hay solidez financiera en las pymes para desarrollar capacidad técnica, laboral e
infraestructura empresarial. Algunas empresas mexicanas tienen la capacidad para proveer a la
CGV, pero no tienen el recurso financiero para soportar complicaciones, cuidar la operacion, el
crecimiento del negocio y las dificultades financieras a largo plazo. Las empresas tienen la
capacidad de proveer productos o servicios. Es decir, tienen la capacidad productiva y la calidad
necesaria para satisfacer la demanda del mercado. Sin embargo, debido a limitaciones financieras,

enfrentan dificultades para mantener su operacion, expandirse, invertir en maquinaria, personal,



innovaciones, o incluso para cumplir con sus obligaciones financieras, como el pago de deudas,
salarios y proveedores a largo plazo.

La infraestructura crediticia es requerida y, no se construye solo ofreciendo creditos. Es

necesario una estructura dirigida a las empresas automotrices mexicanas que permita un periodo
de aprendizaje a través de la vinculacion de empresas aprendices con las expertas. Las estrategias
propuestas tienen como objetivo facilitar la insercidn y posicionamiento de empresas automotrices
mexicanas en la CGV a través de la creacién de una estructura crediticia especifica.
Establecer créditos blandos y lineas de financiamiento preferenciales con condiciones ventajosas,
como tasas de interés competitivas, plazos flexibles y limites de crédito adecuados para empresas
y emprendedores del sector que invierten en proyectos de desarrollo de nuevos productos o
tecnologias. El financiamiento debe ser destinado a diversas actividades necesarias para la
insercion y posicionamiento en la CGV, tales como la expansion de la capacidad productiva, la
adquisicion de tecnologia y maquinaria de Gltima generacion, la mejora de la infraestructura
logistica y la capacitacion del personal en estandares internacionales de calidad, logistica,
comercio y posicionamiento en mercados globales.

Acudir al Banco de Desarrollo por créditos de tipo rotativo que controlen y vigilen la renta
que produce el crédito. EI no abandono de las empresas por parte de las entidades que otorguen
los créditos, prestamos controlados para asegurar que las empresas usen bien el dinero. Un marcaje
personal en donde la institucion financiera acompafie y valide el crédito a medida que la empresa
cumple las metas. Una institucion de crédito de desarrollo involucrada en el éxito de la empresa.

Alcanzar la delantera frente a otras empresas internacionales en temas de estandares
tecnoldgicos requiere de una estrategia integral que involucre diversas acciones como promover

la libertad de emprendimiento e innovacion en el sector. A través de fondos de capital de riesgo y



capital semilla especificamente dirigidos al sector, que financien de forma inicial a startups,
productos o servicios disruptivos que cubran los costos asociados con la realizacion de pruebas,

prototipos, estudios de mercado y otros aspectos relacionados con la innovacion tecnologica.

5.2.2 Nocidn productiva del gasto pablico.

Programas de capacitacion y desarrollo de talento humano especializado en el sector de autopartes-
automotriz. La creacion de centros de formacion técnica y tecnoldgica, becas de estudio para
estudiantes de carreras relacionadas con el sector y, programas de entrenamiento en habilidades
especificas requeridas por la industria automotriz, como mecatronica, ingenieria de materiales y
disefio de productos.

Organizar concursos de innovacion en colaboracion con el gobierno, instituciones
académicas y empresas del sector privado que otorguen financiamiento y reconocimiento a
emprendedores que presenten proyectos innovadores en el sector de autopartes-automotriz.
Facilitar el acceso a plataformas de crowdfunding para que startups del sector obtengan
financiamiento a través de la inversion colectiva de la comunidad, generar interés publico y
recursos financieros de manera agil y descentralizada.

Implementar incentivos fiscales y beneficios tributarios para empresas que inviertan en
proyectos de innovacion y desarrollo tecnol6gico como deducciones fiscales, créditos fiscales y
excepciones de impuestos para empresas que realicen inversiones en I+D y tecnologias limpias.
Al utilizar estos recursos financieros de manera estratégica y coordinada, México promueve la
libertad de emprendimiento e innovacion, logrando el surgimiento de nuevas empresas y
tecnologias que impulsen la competitividad, el crecimiento econdémico en la industria automotriz,

la insercion y el posicionamiento de empresas nacionales en la CGV.



Un enfoque integral con inversiones en infraestructura digital mejora la eficiencia y la
conectividad en la cadena de suministro. Esto incluye la implementacion de sistemas de gestion
de inventarios, plataformas de comercio electronico Business to Business (B2B), soluciones de
seguimiento, trazabilidad de productos y herramientas de analisis de datos para optimizar la
produccidn, la distribucion de autopartes y la digitalizacion de la cadena de suministro. Desarrollar
conectividad de calidad por medio de proyectos de infraestructura de telecomunicaciones mejora
la conectividad en areas clave para el sector, como parques industriales, zonas de produccién y
centros de investigacion a través de la expansion de la cobertura de redes de internet de alta
velocidad, la instalacion de fibra dptica y la mejora de la infraestructura de redes moviles.

Invertir en proyectos de infraestructura para la promocion de energias limpias y la
movilidad sustentable como la construccidn de estaciones de carga para vehiculos eléctricos, la
instalacion de paneles solares en plantas de produccion y la promocién de incentivos fiscales para
la adquisicion de vehiculos eléctricos y tecnologias de reduccion de emisiones. Al aplicar la nocion
productiva del gasto publico el gobierno contribuye al fortalecimiento y la competitividad en la
industria, generando impactos positivos en el crecimiento econdmico, la creacion de empleo y la

sostenibilidad ambiental del pais.

5.2.3 Alianzas estratégicas.

Fortalecer la cooperacion econémica y comercial entre México y otros paises a través de alianzas
estratégicas en sectores especificos. Ideas como promover la colaboracion y la cooperacion
transnacional a través de la identificacion de socios estratégicos, el apoyo a la internacionalizacion
de empresas mexicanas, Yy, el desarrollo de clusteres y parques industriales especializados
contribuyen a fortalecer la competitividad y el desarrollo del sector en un contexto globalizado y

altamente competitivo.



En primer lugar, que el gobierno y las empresas del sector automotriz identifiquen socios
estratégicos en otros paises que tengan capacidades tecnolOgicas, recursos financieros o
conocimientos especificos que complementen las capacidades del sector en México. Empresas,
instituciones de investigacion o gobiernos extranjeros con quienes establecer alianzas para
impulsar la innovacion y el desarrollo en el sector.

Segundo, apoyo a la internacionalizacion de empresas mexicanas del sector automotriz que
quieran expandirse internacionalmente a través de alianzas transnacionales con asesoramiento,
servicios de promocidn comercial en el extranjero, acceso a redes de contactos y financiamiento
para proyectos de internacionalizacion. Y, el desarrollo de clusteres y parques industriales
especializados en el sector autopartes-automotriz, en los cuales empresas transnacionales y locales
puedan establecerse en un mismo lugar para facilitar la colaboracion, el intercambio de
conocimientos, escenarios que faciliten el acceso de las empresas mexicanas a informacion
relevante sobre tendencias tecnoldgicas y mejores practicas colaboracién a nivel nacional e

internacional.

5.2.4 Transferencia de conocimiento.

Para consolidar la transferencia de conocimiento entre empresas expertas transnacionales y
empresas locales en México es necesario implementar estrategias y politicas que fomenten la
colaboracion y el intercambio de experiencias para que las actividades desemboquen en real
aprendizaje enfocado en la transicion verde y entrenamiento en el know how. Varias actividades a
seguir para alcanzar la transferencia de conocimiento ya han sido nombradas con antelacion:
incentivos fiscales y financieros para promover la colaboracion entre empresas transnacionales y

locales. Esto incluye créditos fiscales para actividades de transferencia de conocimiento, subsidios



para proyectos conjuntos de investigacion y desarrollo, y programas de financiamiento
preferencial para empresas locales que participen en asociaciones con empresas transnacionales.
Tambien, la creacion de plataformas de colaboracion que faciliten el contacto y la
interaccion entre empresas transnacionales y locales. Estas plataformas incluyen eventos de
networking, ferias comerciales, conferencias y mesas redondas donde las empresas puedan
compartir experiencias, identificar oportunidades de colaboracién y establecer relaciones
comerciales. Desarrollar programas de intercambio y pasantias permite a empleados de empresas
locales adquirir experiencia y conocimientos en empresas transnacionales. Incluir pasantias en el
extranjero, programas de formacion en el lugar de trabajo y actividades de mentoria donde
empleados de empresas locales puedan aprender de profesionales con experiencia internacional.
Ademas, fomentar la innovacion abierta en el sector, donde empresas transnacionales y
locales colaboren en el desarrollo de nuevas tecnologias y productos, incluyendo la creacion de
laboratorios de innovacion conjuntos, programas de aceleracion para startups donde empresas

puedan trabajar juntas para resolver problemas comunes.

5.2.5 Politicas.

México es un pais divergente, con escenarios ambientales, culturales, politicos, industriales y
econdmicos que varian segun la region. Cada region funciona diferente, las necesidades y los
recursos son diversos en cada region, lo que funciona para una regién, no funciona para otra. Por
esto, para disefiar y ejecutar una politica industrial que mejore la estructura productiva de la
economia, promueva el desarrollo endogeno, fomente la innovacion, la creacion de empleo y el
crecimiento econdémico sostenible es requerido un enfoque integral, flexible y adaptativo que tenga

en cuenta las caracteristicas especificas de cada region y promueva la colaboracion interregional,



la estimulacion de la diversificacion econdmica y la inversion en infraestructura y capacidades
regionales.

Es imperativo crear politicas de la mano con agentes interesados. Es decir, ejecutar una
democracia consensuada y participativa, donde los actores locales, gobiernos regionales,
empresas, organizaciones de la sociedad civil, instituciones académicas, de investigacion y
comunidades locales contribuyan significativamente en la toma de decisiones, disefio,
planteamiento y evaluacion de las politicas. También, que amplie la gama de personas que tienen
acceso a participar en la toma de decisiones, incluyendo a minorias. ES necesario que quienes
generen las politicas sean especialistas, tanto en la industria, en la region y en la creacion de
politicas. Es decir, que desarrollar la capacidad de cooperacion entre el sector publico y el privado
es imprescindible.

Realizar analisis detallados de las caracteristicas econdémicas, sociales, culturales,
ambientales y politicas de cada regién del pais ayuda a identificar las necesidades, los desafios,
oportunidades y sinergias de cada region. Las politicas deben ser flexibles y adaptables para
abordar las necesidades, los desafios de cada region y para enfrentar los cambios en el entorno
economico, de mercado y social. Es decir, que la politica esté en el marco de una gobernanza
modular, donde la adaptabilidad y la capacidad de respuesta sean alcanzadas gracias a la gestion
de un sistema complejo que estd compuesto por mddulos independiente y, al mismo tiempo,
interconectados. Los modulos en la CGV son las organizaciones, instituciones, politicas o
empresas que funcionan de manera autbnoma pero que estan disefiados para interactuar entre si de
manera coordinada para lograr un objetivo comdn o resolver problemas especificos.

La diversidad de regiones lleva a pensar en una politica industrial enfocada en el espacio-

producto, donde prima identificar los sectores industriales en los que cada region tiene una ventaja



competitiva y potencial para crecer. Y, fortalecer la especializacion productiva donde estan las
ventajas comparativas. Una politica de espacio-producto con resultados necesita un sistema de
monitoreo y evaluacion. Asi, medir el efecto en cada region, detectar las areas de éxito y de
oportunidad de mejora para hacer ajustes si es necesario.

El objetivo es fortalecer la industria automotriz nacional, tanto en termino de produccion
como de consumo. Con la promocion de innovacion, inversion y desarrollo tecnolégico aumenta
la participacion de las empresas nacionales en la cadena de valor automotriz, desde la fabricacién
de autopartes hasta la produccion de vehiculos completos. Para alcanzar una revolucion del
mercado interno de la industria automotriz se requieren programas de desarrollo de proveedores
locales mediante capacitacion y asistencia técnica, financiamiento y apoyo en la certificacion de
calidad que necesitan las empresas locales para ser parte de la CGV. Ademas, consolidar un equipo
capacitado para revisar que las normas pactadas en el TMEC como los requisitos de contenido
local se cumplan. Es decir, que exista una gobernanza de mercado donde el Estado garantice que
las reglas del juego se cumplan para que la economia opere de manera eficiente, transparente,

equitativa y competitiva.



CONCLUSIONES

La cantidad de vehiculos ligeros producidos y exportados desde el 2020 hasta el 2022 fue menor
a la cantidad evidenciada en el 2019, el porcentaje de vehiculos ligeros exportados al mundo
aumento paulatinamente al 2021 y cay0 en el 2022, caida equivalente al 2.28% comparado con el
2019 y del 2.76% comparado con el 2021. La tasa de crecimiento de la produccién de vehiculos
ligeros comparada con el 2019 presentd una tendencia negativa, el -20.22% en el 2020, el -20.53%
en el 2021 y en el 2022 fue de -13.19%. México aumentd su produccion desde la pandemia por
Covid-19, pero no alcanzd a igualar o superar la produccion del 2019. Este comportamiento
significa que, a pesar de los esfuerzos del sector por aumentar la produccion, no ha logrado
reposicionarse en tema de produccion y exportacion al nivel en el que estaba en el 2019.

Las variaciones mas importantes en el PIB de la industria automotriz y en los vehiculos
ligeros son evidentes desde el 2019 y, no es un fendmeno presente Gnicamente en los afos
pandemia por COVID-19. Entre los trimestres estudiados, el cuarto trimestre del 2020 es el Gnico
gue no presenta tendencias negativas. Durante el 2021, el segundo trimestre tuvo indices de
recuperacion. En el tercer y cuarto trimestre, los indices negativos sélo estuvieron presentes en la
secciodn de vehiculos ligeros.

Respecto a la IED, las ensambladoras de vehiculos ligeros presentes en México tienen
origen en Estados Unidos, Alemania, Italia, Japon y Corea del Sur. Las bases de datos no muestran
datos de inversién por parte de Italia. En el 2020, todos los paises disminuyeron su inversion,
excepto Corea del sur y Japdn. En el 2021, la inversion de todos los paises disminuy6 excepto
Alemania. En el 2022, Alemania disminuy6 la inversion cuando los demas paises aumentd. Sélo

Corea del Sur y Japon invirtieron mas en México durante el 2022 que lo invertido en el 2019.



El comportamiento de las exportaciones de las ensambladoras tiene similitudes respecto a
la cantidad de vehiculos que exportaron a Estados Unidos y, también tienen similitudes en los afios
en gue sus exportaciones prosperaron y en las que tuvieron menor cantidad de exportacion entre
los afios de estudio. Audi, Ford Motor, KIA y Toyota son las ensambladoras de vehiculos que
presentan aumentos constantes en la variacion de exportacion. Chrysler es la Gnica ensambladora
que presenta disminuciones durante todos los afios de estudio. Las demas, BMW, Honda, General
Motors, Mercedes Benz, Nissan y Volkswagen han tenido altas y bajas en las variaciones. BMW,
Chrysler, Honda y Nissan son las ensambladoras que cierran el 2022 con variaciones negativas.
Nissan tiene la variacion mas amplia de -36.35% Yy la siguiente es Mazda con el 34.22%.

El 2020 fue el ultimo afio de exportacion del modelo Trax de General Motors desde México
hacia Estados Unidos. En el 2024 el nuevo modelo Trax es producido en Corea del Sur y exportado
hacia México y Estados Unidos (Garcia, 2023). En el 2022 el modelo Journey de Chrysler dejé
de ser exportado desde México. Desde el 2019, la Journey deja de ser producida en México y
Chrysler comunica que seguira siendo ensamblada en Italia en una planta de Alfa Romeo
(Autocosmos, 2016). El modelo Golf Variant-/Crossgolf de VVolkswagen dejo de ser exportado en
el 2021 y el Golf dejé de ser exportado en el 2022. Ford dejo de producir vehiculos compactos en
México en el 2021, los modelos Fusion y Sedan son retirados del mercado mexicano. General
Motors en el estado de Coahuila deja de ensamblar Equinox y Blazer por empezar a producir
unicamente vehiculos electricos en el 2024. La disminucién de las exportaciones, ademas de la
pandemia por COVID-19, se debe a la suspeciéon de produccion de ciertos modelos debido al
cambio en las preferencias del mercado estadounidense por modelos electrico y SUV. Y, por el

traslado de algunos modelos a otros paises para ser producidos.



Las Marcas que para el 2022 lograron aumentar la cantidad de exportaciones en el 2019 fueron:
Mazda, BMW, Toyota, KIA, Audi y Ford Motor con un porcentaje de incremento para el 2022,
comparado con las exportaciones hechas en el 2019, de 168.44%, 42.90%, 26.91%, 15.93%, 5.95%
y 4.8% respectivamente. Las demas, Nissan, Honda, Chrysler, Volkswagen, General Motors y
Mercedes Benz disminuyeron sus exportaciones durante la pandemiay, para el 2022 no han podido
recuperar la cantidad de exportaciones hechas en el 2019. Los porcentajes de disminucién del 2022
comparados con el 2019 de las Gltimas marcas mencionadas son -49.33%, -30.92%, -29.97%, -
29%, -21.37% y -3.42% respectivamente.

Los retos a las exportaciones de vehiculos ligeros ocasionados por las medidas de
contingencia para prevenir la propagacion del virus fueron los retrasos en la produccion,
desabastecimiento de materia prima y semiconductores, disminucion de oferta de transporte, el
lento aprendizaje a través de la virtualidad que aumentaron las horas de entrenamiento, retrasos en
procesos de investigacion, proveedores extranjeros con mayor poder de negociacién. Pero, los
retos mas dificiles de superar son aquellos arraigados a problemas estructurales que existian mucho
antes de la llegada de la pandemia. Si bien la crisis sanitaria ha exacerbado muchas de estas
dificultades, es fundamental reconocer que la raiz de estos problemas es la integracién fallida de
los actores en la CGV.

La mayoria de las empresas participantes en la CGV son empresas extranjeras, un pequefio
porcentaje de las empresas en esta CGV son de origen mexicano. La discusion del desplazamiento
pasa por la competitividad de las empresas mexicanas, la cual esta limitada por diversos aspectos
como el acceso al crédito, las capacidades humanas y técnicas certificadas para las actividades
relacionadas con segmentos de mayor valor agregado. Por ejemplo, las empresas proveedoras de

BMW en México no son de origen nacional. Cada vez, las empresas de origen mexicano en esta



CGV son menos, su insercion y posicionamiento es dificil debido al no cumplimiento de los
requisitos de integracion de la CGV.

Esta integracion desigual se perpetta en un ciclo vicioso donde cada elemento alimenta a
los otros para proteger un estado de rezago. Los paises en desarrollo pueden carecer de acceso a
recursos financieros o tecnologicos para invertir en investigacion y desarrollo, lo que limita su
capacidad para ascender en la cadena de valor. A su vez, esta limitacion en la capacidad de
innovacion y desarrollo impide que estos paises accedan a segmentos de mayor valor afiadido en
la CGV, lo que perpetda su rol de proveedores de mano de obra barata y recursos naturales. Esta
integracion desigual se perpetda en un ciclo vicioso donde cada elemento alimenta a los otros para
proteger un estado de rezago.

Los retos encontrados son un tema que no puede ser abordado netamente desde la dindmica
comercial y la competitividad. Ademas, analizar unicamente la linea de ensamble y exportacion
de vehiculos ligeros imposibilita identificar los retos y estrategias acertadas. Al encontrar los retos
y mapearlos en los indices que definen la competitividad del FEM, reluce el hecho que los retos
de este objeto de estudio van mas alla de los efectos causados por la pandemia. La exploracion de
los retos empezd siendo de los causados por la pandemia y se expandié hasta encontrar que los
retos mas significativos abordan situaciones estructurales, de integracion y up grading de la CGV
autopartes-automotriz.

Un problema estructural es el que impide la insercion de empresas mexicanas a la CGV
autopartes automotriz. Los elementos-reto tienen dos dimensiones: globales y locales. La
dimension global abarca la demanda internacional, donde los retos estan enfocados en la mayor
demanda de autos eléctricos y SUV por parte del mercado estadounidense, las crisis econdmicas

internacionales y la guerra comercial entre USA y Estados Unidos. La dimension global incluye



también la gobernanza internacional, la cual involucra las negociaciones pactadas en los TMEC
y el control del ingreso al mercado de empresas por parte de firmas lideres. La dimension local
rodea a los stakeholders, los cuales enmarcan situaciones como una red de proveedores no
consolidada, el nivel tecnoldgico alto de empresas mexicanas, pero no disruptivo, la endeble
solidez financiera de proveedores nacionales y la cantidad de inspectores predeterminados para la
revision del cumplimiento de lo pactado en el TMEC. La dimensién local engloba el contexto
institucional local, el cual contiene la fuga de cerebros, la cultura no enfocada en el desarrollo, la
baja inversion en investigacion, la baja insercién del capital humano avanzado y la direccion y
gestién en aspectos gubernamentales.

La direcciéon y gestion de aspectos gubernamentales desemboca en un gobierno con
métodos de analisis insuficientes y poco dominante en medios de comunicacion. Estas dos
situaciones del contexto institucional local junto con el control del ingreso al mercado por parte de
firmas lideres desencadenan en el elemento reto mas complejo de solucionar: politicas industriales,
monetarias y publicas que no benefician la insercion de empresas nacionales en la CGV.

Para cortar este ciclo vicioso, es ineludible abordar las desigualdades en el acceso a
recursos y oportunidades entre los actores de la CGV. Esto implica fortalecer la infraestructura
crediticia a través de créditos rotativos, preferenciales, capital semilla'y fondos de capital de riesgo
para los proveedores nacionales. También, crear nocion del gasto publico por medio de concursos
de innovacion, crowfunding, incentivos tributarios, el desarrollo de energias limpias y movimiento
sustentable. Ademas, es esencial promover las alianzas estratégicas, la cooperacién internacional
y el didlogo entre todos los actores involucrados para encontrar soluciones sostenibles y equitativas
a estos desafios. Asimismo, la transferencia de conocimiento con eventos de networking,

programas de intercambio y pasantias. Y, politicas de enfoque espacio-producto, con democracia



consensuada y participativa, una gobernanza modular y de mercado. Solo asi se podra superar
verdaderamente los problemas estructurales que subyacen en la integracion fallida de los actores

de la CGV y avanzar hacia un desarrollo mas inclusivo y sostenible a nivel global.



NUEVAS LINEAS DE INVESTIGACION

En el transcurso de la investigacion surgen nuevas ideas de investigacion que complementan la
actual investigacion. Una de ellas es la innovacion en Disefio y Experiencia del Usuario en la
Exportacion de Vehiculos Ligeros. El objetivo es explorar como las ensambladoras estan
incorporando tecnologias innovadoras en el disefio de vehiculos ligeros para mejorar la experiencia
del usuario y diferenciarse en el mercado global y analizar como estas innovaciones pueden influir
en la percepcion de la marca y en la demanda de los consumidores internacionales, asi como
identificar oportunidades para la diferenciacion competitiva.

Asimismo, la adaptacion a regulaciones y estandares internacionales en la exportacién de
Vehiculos Ligeros, en pro de analizar como las empresas nacionales pertenecientes a la CGV
autopartes-automotriz se adaptan a las regulaciones y estandares internacionales en materia de
seguridad, emisiones y calidad. Se propone estudiar cdmo estas regulaciones impactan en la
capacidad de proveeduria de empresas nacionales, su integracion en los mercados globales, asi
como identificar mejores practicas para su cumplimiento.

Ademas, sostenibilidad y Eco-eficiencia en la exportacion de Vehiculos Ligeros es la
tercera linea de investigacion propuesta, se centra en desarrollar practicas y tecnologias que
permitan hacer mas sostenible y respetuosa con el medio ambiente la produccion de vehiculos
ligeros destinados a la exportacién. Se pretende analizar como la incorporacion de materiales
reciclados, la reduccién de residuos y la optimizacién del consumo de energia pueden contribuir a
la competitividad y al posicionamiento de las ensambladoras en los mercados globales.

También, la optimizacién de la cadena de suministro en la Exportacién de Vehiculos
Ligeros desde México hacia Estados Unidos enfocada en identificar y desarrollar estrategias

efectivas para mejorar la eficienciay la flexibilidad en la cadena de suministro de vehiculos ligeros,



abordando aspectos logisticos, de almacenamiento y distribucion a nivel nacional e internacional.
Se busca analizar como estas mejoras pueden impactar positivamente la competitividad y la
capacidad de exportacion de las ensambladoras de vehiculos en ambos paises.

Y, la integracion, competitividad y escalamiento en una perspectiva de Cadena Global de
Valor entre sectores econdmicos en México: Esta linea compara sectores econémicos como el
alimentario o electronico y el automotriz para analizar si los comportamientos de sus respectivas
cadenas de valor llevan a los mismos elementos-retos de indole estructural, de insercién y up-
grading. Asi, aumentar la competitividad de los sectores econdmicos mexicanos al detectar

patrones nocivos para el desarrollo econémico y regional.
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