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ESTRATEGIAS DE REESTRUCTURACION PRODUCTIVA DE LOS
FABRICANTES DE AUTOMOVILES EN LA REGION DEL TLCAN
DESPUES DE LA CRISIS ECONOMICA DE 2008

Resumen

En esta ponencia analiza de forma comparativa la reestructuracion productiva de las
multinacionales automotrices en  la region del TLCAN entre 2007 y 2012.
Especificamente analizamos la recomposicion geografica de la planta productiva. Nuestro
objetivo fue detectar los cambios impulsados por la crisis econdmica que inicia en 2008.
Se realiz6 una revision de la literatura sobre estrategias de mulitnacionales, la produccion
por planta, por pais y por producto. Encontramos que las plantas ubicadas en Canada
tienen las mejores economias de escala ain después de la crisis y que las plantas ubicadas
en México son las Unicas que mejoran sus economias de escala después de la crisis. Se
mantiene la estrategias de relocalizacion consistente en reubicar la plantas hacia el
sureste de Estados Unidos que en un principio va ligada a estrategias de bajo costo y
logistica pero la demanda de los mercados, la competencia, la evolucion de las tecnologias
de producto y proceso y la apertura comercial de los paises han sido factores claves en el
desarrollo de estrategias genéricas para esta industria .

Palabras clave. Industria automotriz; ciclo de vida del producto; cuidado del medio
ambiente
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ESTRATEGIAS DE REESTRUCTURACION PRODUCTIVA DE LOS
FABRICANTES DE AUTOMOVILES EN LA REGION DEL TLCAN
DESPUES DE LA CRISIS ECONOMICA DE 2008

Introduccion

El impacto de la crisis econdmica financiera, iniciada a finales de 2007, en la industria
automotriz ha sido estudiada por diversos autores (Sathe, Hill y Cregger, 2011; Klier y
Rubinstein, 2010y 2011; Alvarez, 2011; Covarrubias, 2011; Romero, 2011), sin embargo
aun es poco lo que sabemos sobre la reestructuracion productiva en la region del Tratado
de Libre Comercio de America del Norte (TLCAN).

Durante la crisis economica financiera, la regién del TLCAN fue la mas afectada
perdiendo 32.4% de su produccion pasando de 12.9 a 8.7 millones de vehiculos (OICA,
2013). Debido a esto nos preguntamos sobre los cambios en la reestructuracion productiva
en la region del TLCAN. Especificamente nos interesa contestar las siguiente pregunta de
investigacion: ;codmo se reestructurd la produccién geograficamente?

El objetivo de esta investigacion es determinar la recomposicién geografica de la
produccion automotriz en la region del TLCAN después de la crisis econdémica financiera
de 2008. Esta es una investigacion documental y descriptiva. Se realizé una revision de la
literatura y se formo unas bases de datos de produccion por planta, marca, modelo y pais
de la region del TLCAN entre 2007 y 2011 a partir de ella se relizan anéalisis comparativos
por pais.

El trabajo se estructurd en tres secciones: en la primera retomamos la literatura y conceptos
tedricos sobre estrategias de empresas multinacionales automotrices, en la segunda
presentamos los resultados del anélisis de la recomposicién geografica de la produccién y
por ultimo, en las conclusiones se discuten los resultados en funcion de los planteamientos
tedricos y estudios previos de diversos autores.

1. Cambiosen la produccion de vehiculos automotores en la region del TLCAN

La produccion mundial de vehiculos ha pasado de 53 a 84 millones en los Gltimos 14 afios
con una ligera disminucion en 2001 por la desaceleracién de la economia y con una gran
caida en la crisis de 2009 cuando se perdié 13.5% de la produccion. La participacion de las
tres regiones mas importantes del mundo habia empezado a cambiar desde finales de la
década de los noventa. En 1998 Asia la Union Europea (UE) y el TLCAN contribuyeron a
la produccion con 28, 34 y 29 por ciento respectivamente. Para 2009 su contribucion habia
cambiado a 49, 22 y 14 por ciento lo que evidenciaba un movimiento de la produccién
hacia la region asiatica impulsado por el consumo en China e India (Alvarez, 2011).

En la regién del TLCAN, Estados Unidos siempre ha sido el pais productor dominante y
en donde se llevaba a cabo la mayor parte de la produccién. Sin embargo, entre 1998 y
2008 México crecio a una tasa porcentual promedio (TPP) de 4.2% mientras que Estados
Unidos y Canada tuvieron una TPP negativa de 3.2% y 0.4% (Alvarez, 2011).
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En 2009, en medio de la crisis econdmico financiera, la produccién del TLCAN cayé
32.4% pasando de 12.9 a 8.7 millones de vehiculos. Si bien después de 2009 ha habido
una importante recuperacion, México ha tenido mejores resultados que Canada y Estados
Unidos. En 2012 alcanz6 la mayor produccion de vehiculos en su historia (2.9 millones)
mientras que Canada fabricé 2.4 millones que es medio millén menos que su produccion
del 2000 y Estados Unidos fabric6 2.5 millones menos que en 2000 (Gréfica 1).

Grafica 1
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Fuente: OICA, 2012

2. Conceptos tedricos relacionados con la reestructuracion productiva y
estrategias de las empresas fabricantes de automdviles

La reestructuracion productiva de la industria automotriz es un proceso constante que
puede ser exacerbado por las innovaciones tecnoldgicas, organizativas o por las crisis
econdmicas. Entre los principales factores que dan cuenta de la reestructuracion
productiva se encuentra: la ubicacion y reubicacion de las plantas, los cambios en el
numero de trabajadores, las capacidades destruidas o adquiridas, el comportamiento de
los salarios y la inversion extranjera directa.

Desde el siglo XIX se han realizado estudios sobre la reubicacion de las plantas
automotrices. Estos trabajos se han enfocado en comprender los factores que incentivaron
a la industria a modificar su patron de localizacién geografica, sin embargo los factores
encontrados varian porque van ligados al cambio tecnologico y a la regulacion que
cambia constantemente e impulsa un nuevo orden.

Krugman (1991) utiliz6 los conceptos de fuerzas centripetas y centrifugas para explicar
la decision de las empresas al ubicar las plantas productivas o actividades econémicas. De
acuerdo con el autor, los altos costos de la mano de obra y del transporte llevan a las
empresas a ubicarse en otro lugar o lo que es lo mismo actian como fuerzas centrifugas.
Las economias de escala y los costos de transporte también fueron sefialados como un
factor determinante en la localizacion de las empresas por Fujita y Thisee (2002), en la
medida en que los costos marginales de las firmas (incluidos los costos de transporte) se
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elevan con el incremento del traslado de insumos de un lugar a otro, estos actian como
fuerzas centrifugas.

La globalizacion de las actividades de manufactura también ha sido un factor importante
y llevd a reubicar las plantas de produccion para disminuir costos, penetrar nuevos
mercados, adquirir nuevas capacidades o disfrutar de materias primas a las que de otra
forma no se tendria acceso. La estrategia global de las empresas ha variado desde la
integracion vertical a través de los flujos de componentes enviados hacia filiales
especializadas en fases de ensamblado, hasta la integracién horizontal en donde las
empresas se abastecen subcontratando a otras empresas y se favorece su proximidad
geogréfica para poder implantar el sistema just in time o cero inventarios (Freyssenete,
2009).

Por otro lado, hay que recordar que la industria automotriz ha tenido una tendencia a
ubicar a sus proveedores de autopartes alrededor de las plantas ensambladoras lo que les
permite lograr economias de aglomeracion. La produccion de automoviles se ha
concentrado espacialmente para aprovechar las ventajas de aglomeracion sefialadas por
Marshall. Esto ofrece el crecimiento de industrias subsidiarias que pueden incrementar sus
utilidades gracias a la existencia de un nimero importante de clientes y éstos a su vez
encuentran mayores posibilidades para conseguir sus insumos o bienes intermedios. La
aglomeracion ayuda a crear un mercado de trabajo para mano de obra especializada que se
puede compartir y a desarrollar mecanismos de circulacion de informacién y capacidad de
difusion tecnoldgica. La concentracién geografica de empresas ensambladoras y
proveedores de autopartes, empresas de servicios logisticos, financieros, de mantenimiento,
organizaciones de soporte como camaras empresariales, centros de innovacion,
instituciones gubernamentales de apoyo al desarrollo, instituciones de educacion, centros de
investigacion y desarrollo, centros de capacitacion que cooperan y compiten relacionandose
en forma horizontal o vertical son conocidos como Cluster automotrices.

Las estrategias arriba descritas han influido en la localizacién de la planta productiva por
lo que abajo nos ocupamos de describir el cambio en la misma.

3. La recomposicion geografica de la produccion en la region del TLCAN

En 2007 la produccién en la region del TLCAN se llevo a cabo en 82 plantas: 13 de
México, 61 de Estados Unidos y 8 de Canada. Para 2011 habia en funcionamiento 73
plantas, habian dejado de producir 18 y 9 eran nuevas.

La produccion promedio en la region del TLCAN en 2007 era de 188 mil unidades por
planta y disminuy0 en 1400 unidades entre 2007 y 2011 lo que afect6 ligeramente las
economias de escala de la regién. Canada tenia el mejor promedio de produccion por
planta en 2007 que era de 322 mil unidades y Estados Unidos y México estaban por abajo
del promedio con 171 mil y 176 mil unidades respectivamente. Sin embargo, en 2011 se
reconfigur6 la produccion y tanto Canadd como Estados Unidos disminuyeron su
produccion promedio por planta en 10 mil y 7 mil unidades respectivamente, en cambio
México aumentd 29 mil unidades por planta. Estos resultados nos ayudan a dar luz respecto
a lo que esta pasando en México con la produccion: tenemos plantas nuevas que cada dia
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mejoran mas sus economias de escala, sin embargo se han dispersados en el norte y centro
del pais para aprovechar la mano de obra barata y no competir entre ellas.

Cuadro 1
Produccidn promedio vehiculos /planta 2007 y 2011
2007 2011
Promedio TLCAN 188,466 187,062
EUA 176,733 166,414
México 161,172 206,156
Canada 322,279 304,984

Fuente. Elaboracion propia con base de datos formada

De las 18 plantas que habian parado su produccion dos eran de Canada y el resto de
Estados Unidos. Cuatro plantas pertenecian a  Chrysler, tres de  Ford, diez de
General Motors, una de Nummi y una de CAMI (cuadro 2).

Estas plantas dejaron de producir 2.5 millones de unidades. CAMI producia el
Chevrolet Equinox, el Pontiac Torrent y el Suzuki KL-7. Chrysler producia el Dodge
Viper, Dodge Sprinter , Chrysler Aspen, Dodge Durango, Dodge Ram pickup, Dodge Ram
pickup, Dodge Caravan, Chrysler Town&Country. Ford producia el Focus y F series y
Nummi, fabricaba para Toyotay GM, por lo que cerrd la produccion del Pontiac Vibe, el
Corollay la Tacoma.

Cuadro 2
Plantas que dejan de producir en la region del TLCAN entre 2007 y 2011
Planta 2011 | 2007
CAMI
Ingersol, Ontario (T) | l 0 | 178,141
CHRYSLER
Conner Avenue (Detroit) (C) 0 332
Ladson, S. C. (T) 0 19,601
St. Louis (North) (T) 0 132,845
St. Louis (South) (T) 0 138,240
FORD
Norfolk, Va (T) 0 49,564
Wayne, Mich. ( C) 0 191,115
Wixom, Mich 0 21,478
GENERAL MOTORS

Doraville, Ga. (T) 0 110,265
Total Flint, Mich 0 196768
Total Janesville, Wis 0 187,616
Total Lansing (Mich) Grand River # 0 99,244
Moraine, Ohio ( T) 0 208,736
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Oshawa (ontario) Truck ( T) 0 316,082

Pontiac Mich (T) 0 178,389

Total Spring Hill Tenn. # 0 44,431

Wilmington, Del ( C) 0 42,893
NUMMI

Total Fremont, Calif # N 0] 407,890

Fuente: Base de datos formada

Respecto al comportamiento de las plantas en México, Ilama la atencion el desempefio de
Ford y Honda los cuales incrementaron en forma importante su produccion. El primero
inicié la produccion del Fiesta en Cuautitlan mientras que Honda sustituy6 la produccion
del Accord por la camioneta CR-V en Jalisco. Chrysler cancel6 la produccion del Chrysler
PT Cruiser convertible e inicid la produccion de la camioneta Journey y el Fiat 500 por lo
que se registré una disminucion de la produccion que después se sustituye. Toyota por su
parte, incrementd su produccién de la pick up Tacoma para el mercado de los Estados
Unidos pero el volumen de 50 mil unidades que tiene ahora aln es muy bajo para
favorecer economias de escala (Cuadro 3).

Cuadro 3
Plantas en México 2007-2011
PORCENTAIJE
PLANTAS DISMINUYEN PRODUCCION VARIACION
CHRYSLER Saltillo, México -16%
FORD Blue Diamond (Escobedo, México) -34%
GM Ramos Arizpe, (México) -16%
PLANTAS QUE AUMENTAN PRODUCCION VARIACION
CHRYSLER Toluca, México # 74%
FORD Cuautitlan, México (C)# 2010%
FORD Hermosillo, México ( C) 31%
GM Silao, México (T) 30%
GM San Luis Potosi 100%
HONDA El Salto Jalisco, México ( T) 334%
NISSAN Aguascalientes, México ( C) 31%
NISSAN Cuernavaca, México 15%
TOYOTA Tijuana, México (T) 47%
VW Puebla, México ( C) 26%

Fuente: Base de datos formada

La produccion de Canada esta concentrada en Ontario. Las plantas han tenido un mal
desempefio y perdido una gran parte de su produccién. Aun asi muchas tienen mayor escala
las plantas en México. La caida de Honda esta ligada a la sustitucion de la produccion de
Acura que disminuy6 66% y posteriormente introdujo una nueva version del mismo. La
planta de Ford ubicada en St. Thomas, disminuy6 casi totalmente la produccion del
Mercury Gran Marquis y el Lincoln Tow Car (cuadro 4).

Octubre 2,3y4de 2013  Ciudad Universitaria México, D.F.




XVIII CONGRESO INTERNACIONAL DE CONTADURIA, ADMINISTRACION E INFORMATICA

Cuadro 4
Plantas en Canada 2007-2011
PLANTAS QUE DISMINUYEN LA PRODUCCION VARIACION

CAMI Ingersol Ontario -100%
CHRYSLER Brampton, Ontario ( C). -28%
FORD St, Thomas, Ontario ( C) -39%
GM Oshawa (ontario) -19%
HONDA Alliston, Ontario -40%
TOYOTA Cambridge, Ontario -05%

PLANTAS QUE AUMENTAN LA PRODUCCION VARIACION
CHRYSLER Windsor, Ontario (T) 15%
FORD Oakville, Ontario (T) 9%

Fuente: Base de datos formada

Estados Unidos has sido considerado como el gran perdedor de esta crisis (Klier, 2013),
en este pais 17 plantas dejaron de producir y 22 disminuyeron su produccion. De estas
ultimas 7 perdieron mas del 50% (cuadro 5). General Motors perdi6 muchas capacidades
productivas, sin embargo también cre6 nuevas capacidades para producir vehiculos con
tecnologias verdes. En  Hamtramck, Michigan dejo de fabricar el Buick Lucerne y el
Cadillac DTS que son autos de lujo y grandes consumidores de combustible, para
sustituir la produccion por el Volt que es un auto eléctrico. En cambio Ford disminuyd la
produccion del Explorer y el Mercury en Kentucky pero no sustituyé por nuevos modelos
0 autos verdes.

Cuadro 5
Plantas que perdieron produccion en Estados Unidos 2007-2011
PLANTAS DISMINUYEN PRODUCCION VARIACION
AUTOALLIANCE Flat Rock, Mich.( C) -41%
CHRYSLER Belvidere, lll. -29%
CHRYSLER Sterling Heights, Mich. ( C) -16%
FORD Detroit (T) -21%
FORD Kansas City (Mo.) -.04%
FORD Louisville, Ky (T) -99%
FORD Ohio Assembly (Avon Lake, Ohio) (T) -26%
FORD Twin Cities (St. Paul, Minn.) (T) -.06%
GM Bowling Green, KY. ( C) -65%
GM Flint (Mich) 1 (T) -15%
GM Hamtramck, Mich ( C) -72%
GM Orion Twp., Mich. ( C) -74%
GM Shreveport, La (T) -66%
GM Wentazville ,Mo. (T) -32%
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HONDA East Libety, Ohio -19%
HONDA Lincoln Ala (T) -16%
HONDA Marysville, Ohio -38%
MERCEDES Vance, Ala (T) -27%
MITSUBISHI Normal, lll -53%
NISSAN Canton, Miss -22%
NISSAN Smyrna, Tenn. -19%
| TOYOTA Princeton, Ind (T) -13%

Fuente: Base de datos formada

Dentro de las plantas que aumentan su produccién sobresale la planta de Ford en Chicago,
porque inicié la produccion del Explorer y desaparecié el Taurus X. Subaru incremento la
produccion del Camry e inicié la del Outback. General Motors en Kansas inicio la
contruccion del Biuick y aument6é de forma importante la del Chevrolet Malibu. La
produccion de su nuevo Cadillac SRT y el Saab 9°4x en Ramos Arizpe le dio excelentes

resultados

Cuadro 5

Plantas que aumentaron su produccion en Estados Unidos 2007-2011

MODELO PLANTAS QUE AUMENTAN PRODUCCION VARIACION
CHRYSLER Jefferson North (Detroit) (T) 31%
CHRYSLER Toledo (Ohio) Supplier Park (T) 5%
CHRYSLER Warren (Mich) Truck (T) 26%
FORD Chicago (T) 101%
FORD Dearborn (Mich.) Truck Assembly (T) 46%
FORD Kentucky Truck (Louisville, Ky.) (T) 1%
GM Arlington, Texas ( T) 45%
GM Fairfax Assembly (Kansas City, Kan. ) ( C) 48%
GM Fort Wayne, Ind (T) 24%
GM Lansing (Mich) Delta (T) 46%
HYUNDAI Montgomery, Ala. # 37%
SUBARU Lafayette, Ind 64%
TOYOTA San Antonio (T) 7%

Fuente: Base de datos formada

Reflexiones finales

En este trabajo presentamos la primera etapa de una investigacion mas extensa dedicada a
conocer como se dio la reestructuracion productiva en la region del TLCAN a partir de la
crisis econémica financiera que inicié a finales de 2007.

Entre los resultados relevantes encontramos que Canada tenia la produccion promedio por
planta mas alta antes y después de la crisis. Cuatro afios después de iniciada la crisis sus
economias de escala son mejores que las de México y Estados Unidos. Sin embargo, en
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diversos autos consideran que ha sido el mas afectado y que eventualmente la produccion
automotriz migrara hacia México.

México estaba por debajo del promedio de produccion por planta antes de la crisis, pero en
2011 supera el promedio por planta en 19 mil unidades (10.2%). Esto quiere decir que se
va volviendo méas competitivo en la region.

Estados Unidos disminuyd la produccion en promedio 20 mil unidades por planta (11%)
con respecto al promedio de 2011. Por lo que suponemos que sus economias de escala son
menos importantes en la rentabilidad de las empresas después de la crisis. Si GM y Ford
reportan un buen desempefio y utilidades después de la reestructuracion, la siguiente
pregunta seria de qué plantas vienen las ganancias.

En adelante es necesario integrar a la base de datos ya construida el comportamiento de la
mano de obra y sus salarios asi como los costos de transporte para seguir con las propuestas
teoricas revisadas inicialmente.
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