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INTRODUCCIÓN 

En este trabajo se analizan las relaciones cliente-proveedor de las empresas automovilísticas alemanas establecidas en México en el entorno de competencia globalizada y restructuración política. Las preguntas que guiaron la investigación fueron: ¿cómo se conforman las relaciones de proveeduría de las empresas?, y ¿cuáles son las principales características de esas relaciones? El planteamiento central es que el tipo de relaciones responde a una estrategia de los corporativos alemanes asentados en México para competir con las compañías estadounidenses en el mercado de América del Norte. Dicha estrategia se sustenta en las decisiones de las corporaciones ensambladoras y de autopartes radicadas en Alemania, más que en las relaciones negociadas horizontalmente entre las filiales en el país. 

Esas relaciones no sólo abarcan cuestiones económico-comerciales sino que incorporan aspectos tecnológicos, de organización del proceso de trabajo y macroeconómicos, como los grados de integración local y regional. 

La función del origen del capital de las empresas en la formación de redes automotrices es un tema poco tratado e incluso relegado en la mayoría de los estudios. En este trabajo se concluye que la relación cliente-proveedor se vincula en primer término al origen del capital de las empresas antes que a la situación del mercado o a las ventajas competitivas. 

La investigación se basó fundamentalmente en entrevistas a las empresas automovilísticas seleccionadas; se formuló un guión semiabierto que constaba de dos apartados, uno relativo a la información sobre el corporativo, y otro sobre la planta. Las preguntas versaban sobre producción, proceso productivo, control de la calidad, empleo, formas de negociación con clientes y proveedores y principales proyectos. De agosto 1997 a enero 1998 se realizaron por lo menos dos visitas a cada una de las 13 plantas estudiadas. 

La selección de las empresas incluyó a las tres ensambladoras alemanas instaladas en México, Volkswagen (VW), Mercedes-Benz (MB) y BMW, así como a diez de sus proveedoras de origen alemán, señaladas por las ensambladoras como sus principales abastecedoras. Originalmente se procuró contar con tres proveedoras por cada una de las ensambladoras, al considerar que se trataba de redes de proveeduría diferenciables. Sin embargo, la investigación reveló la existencia de interrelaciones entre las redes. 

En este trabajo se demuestra que las relaciones de proveeduría se basan en experiencias de larga duración cuyo sustento consiste en formar parte de grandes corporativos con capacidades financieras y tecnológicas y que colaboran en investigación, diseño y desarrollo de los productos, así como en la convergencia de sus estrategias de globalización. El artículo consta de tres apartados. En primer término se aborda la revisión conceptual de algunos de los principales planteamientos sobre las relaciones cliente-proveedor, con particular atención a la industria automovilística. Enseguida se examina el desarrollo reciente de ese sector en México antes y después del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), y posteriormente se presentan los principales resultados de la investigación sobre las empresas automovilísticas alemanas establecidas en el centro de México. Ello permitió identificar el tipo de relaciones y su origen entre las ensambladoras y las proveedoras, así como el potencial de México para inversiones futuras. 

RELACIONES CLIENTE-PROVEEDOR 

Cuando se alude a las relaciones cliente-proveedor, en una primera instancia probablemente se piense en los planteamientos neoclásicos tipo Walras y Marshall con respecto a su perfil meramente económico-comercial donde predominan acuerdos entre empresas sobre precio, calidad y tiempo de entrega. Asimismo, la proximidad física entre las empresas involucradas constituye una ventaja de localización al abatirlos costos de transporte y los tiempos de entrega. No sólo ello interviene en esas relaciones. Para la cabal comprensión de las redes de proveeduría es preciso incorporar al análisis otros aspectos de índole tecnológica, organizativa y cultural, estrechamente vinculados al origen del capital de las empresas, las cuales son de particular importancia ante las nuevas reglas de la competencia y las formas de restructuración productiva y territorial. 

Las relaciones entre empresas se han estudiado desde diversas perspectivas.l Ante el éxito de las empresas japonesas desde los años cincuenta, a partir de los setenta las relaciones de proveeduría empiezan a colocarse en el eje de las estrategias empresariales y en el centro de las discusiones académicas. Así, el modelo "fordista" es cuestionado de raíz por el sistema de producción japonés y por la producción flexible en pequeños lotes basada en un conjunto de empresas;' los atributos de estos últimos llegan a constituirse en referentes de la modernización y competitividad empresarial. En ese debate también se somete a examen el papel de la empresa; ahí se plantea que ésta por sí sola deja de ser unidad básica para la competencia para constituirse en el principal actor mediante el cual compiten redes y regiones completas.l La empresa pas ade ser una unidad meramente económica a un sistema integrado por elementos vinculados y coordinados por flujos de información .4 No obstante, en la mayoría de estos trabajos predomina el análisis del tipo y ciclo de los productos involucrados para explicar la conformación de redes,' dejando de lado el papel que desempeña el origen del capital de las empresas que se relacionan. 

Es fundamental la función del origen del capital en el establecimiento de las relaciones cliente-proveedor. Con base en las empresas japonesas, AsanumO identifica los rasgos esenciales del subcontratismo: relaciones institucionalizadas, jerarquizadas y contractualizadas de largo plazo, cuya duración está determinada por el ciclo de vida de los productos y que favorece e "internaliza" la innovación. Pero ¿qué tanto son transferibles entre países y empresas estas nuevas formas de relación? ¿cuál es el margen de decisión de las filiales? 

Para el caso de la industria automotriz, Womackl sostiene que las ideas fundamentales de la producción delgada (lean production) son universales -aplicables en cualquier lugar por cualquier persona- y que muchas compañías no japonesas las han puesto en práctica. Priesl destaca tres modelos ideales de transferencia de la modernización productiva, aplicación total, adaptación total y experimentación activa, así como cuatro canales de difusión de información sobre los conceptos de modernización productiva.' Con base en la conducción de información vía las corporaciones transnacionales y las diferencias entre decisiones estratégicas de negocios y las decisiones operativas, es posible plantear que existe una desigual capacidad de innovación de las filiales: mínima o nula en las decisiones estratégicas y ligeramente mayor en las operativas. El conocimiento es una fase desarrollada corporativamente que también se negocia de esa forma. La operación adecua las propuestas de las corporaciones a las condiciones locales de las filiales, cuestión evidente para las empresas por diferentes consideraciones lógicas: se trata de corporaciones mundiales que formulan estrategias y operan en ese nivel; están estructuradas en procesos especializados como investigación y diseño, producción y comercialización; invierten en tecnología de acuerdo con el entorno donde se ubican las filiales, así como al papel que estas últimas tienen asignado, y deben alcanzar estándares de calidad mundiales. 11 

COMPETI'FIVIDAD DE LA INDUSTRU AUTOMOVILÍSTICA FN MÉXICO 

La industria automovilística en México (IAM) se ha transformado profundamente desde los años ochenta: mayor integración con el exterior, especialización productiva, mayor competitividad internacional, modificación de su modelo productivo (tecnológico, organizacional, laboral y espacial), y reforzamiento de su carácter eminentemente transnacional.  12 

Estos cambios, previos al Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), han sido promovidos por las corporaciones transnacionales y por la política gubernamental. 

La creciente importancia de la producción para el mercado externo, sobre todo hacia Estados Unidos, ha sido la característica de los últimos años; de 1 600 millones de dólares en 1985 pasó a 14 600 millones diez años después. Uno de los cambios más relevantes se refiere al tipo de productos exportados. Para el primer año, los vehículos terminados sólo representaban 7.2% del total de los envíos al exterior, mientras que para 1995 constituyeron la mitad. En 1985 el segmento terminal produjo cerca de 400 000 vehículos, de los cuales 14.7% se destinaba a la exportación; en 1990 se produjeron 830 000 unidades (33.6% para la exportación) y en 1997 la cifra alcanzó 1 338 000 vehículos, 73.6% para el mercado externo (véanse los cuadros 1 y 2). La presencia de México en América del Norte se ha ampliado, pues en 1994 representó 7.9% de las importaciones automovilísticas de Canadá y Estados Unidos y 20% de las exportaciones. El cuadro 3 muestra el desempeño de la IAM en los noventa. 

El proceso anterior se basa fundamentalmente en las estrategias competitivas de las corporaciones de automotores y en las políticas gubernamentales de apertura, desregulación y promoción de la inversión extranjera directa. Del lado de las transnacionales el impulso proviene de las empresas estadounidenses que encontraron ventajas en México para producir motores y posteriormente unidades terminadas" a fin de enfrentar la competencia japonesa en el propio mercado estadounidense. Washington acordó imponer una elevada regla de origen regional, superior a la convenida previamente con Canadá en el Autopact  para proteger a la industria estadounidense." Ello condujo a que las empresas de otras latitudes, en particular japonesas y alemanas, aumentaran sus inversiones en el área. Así, entre 1994 y 1996, las inversiones de la industria terminal en México ascendieron a más de 5 000 millones de dólares y la capacidad instalada de vehículos se incremento en alrededor de 1 700 000 unidades. En un principio las nuevas inversiones se orientaron a la creación de nuevas plantas en el norte del país y posteriormente a la modernización de las del centro." 

La IAM se integra por ocho empresas ensambladoras de automóviles, que cuentan con 20 plantasen 1 1 entidades," más de 600 autopartistas y más de 1 000 agencias distribuidores." En conjunto, desde 1988, la IAM elevó la productividad del trabajo, pero redujo el volumen de empleo y las remuneraciones per cápita. La industria muestra desigualdades en el desempeño de las clases que la conforman. El ensamble de vehículos, por ejemplo, obtuvo los mejores resultados en productividad, las maquiladoras de autopartes para la exportación incrementaron de manera notable su empleo, y la producción de motores fue la que menos redujo las remuneraciones de su personal. El sector automovilístico se especializa en procesos intensivos en trabajo, sustentados en una mano de obra cada vez más calificada que labora en procesos más complejos con altos estándares de calidad y productividad, incluso superiores a los de las empresas estadounidenses, con todo y los transplantes japoneses." 

La industria de autopartes surge en el decenio de los sesenta como consecuencia del Decreto Automotriz de 1962 que exigió a las ensambladoras incorporar componentes nacionales. Se trata de un segmento muy heterogéneo en términos del origen del capital, tecnología, organización del trabajo, tamaño, producto y destino de su oferta. 

Según Bancomext, en 1996 cerca de 300 proveedores eran de primera línea, otros 300 de segunda y unos 50 de tercera; se prevé que en el futuro próximo ese segmento registrará un fuerte crecimiento." Del total de la industria de autopartes, 34% se refiere a subsidiarias de empresas transnacionales y más de 15% forma parte de importantes grupos nacionales, los cuales también participan con empresas extranjeras mediante alianzas estratégicas y coinversiones. El resto son pequeñas y medianas empresas con dificultades para incorporarse al mercado internacional." 

Dentro de las autopartes destaca en particular la industria maquiladora de autopartes como el segmento más dinámico del sector automovilístico en México. En 1997 se integraba por más de 200 establecimientos que ocupaban a cerca de 187 000 trabajadores y generaban un valor agregado de 1 750 millones de dólares." Existe una alta concentración de plantas de empresas transnacionales, particularmente de GM, la cual cuenta con 50 plantas y 75 000 empleados a lo largo del país. 

La maquila automovilística también registra un proceso de especialización productiva, sobre todo en celdas de encendido, arneses, mofles y escapes, y radiadores. Asimismo, es la mejor expresión de la evolución de las maquiladoras de segunda y tercera generación.'' En las plantas de segunda generación el proceso de aplicación-adaptación del sistema de producción japonés2' otorga una mayor responsabilidad a los trabajadores en el piso y se adoptan modelos de trabajo en equipo, participación grupal y flexibilidad funcional.' Sin embargo, en buena parte de las empresas los puestos de trabajo siguen siendo parcializados. En las maquiladoras de tercera generación el trabajo altamente calificado es la base y se privilegian el conocimiento y la creatividad en el diseño y la manufactura. El ejemplo más conspicuo de empresas de tercera generación es el Centro Técnico Delphi (división de GM) en Ciudad Juárez, Chihuahua. 

RELACIONES DE PROVEEI)URÍA DE EMPRESAS ALEMANAS EN MÉXICO 

La industria de automotores en México está dominada por las empresas de origen estadounidense, aunque las ensambladoras de capital alemán han tenido un papel muy relevante en segmentos específicos. VW en automóviles subcompactos y compactos y BMW y MB en unidades de lujo; todos ellos encaran una competencia cada vez mayor." Esas empresas han incrementado sus volúmenes de producción y cuentan con importantes proyectos de inversión para aumentar su presencia en México, Estados Unidos y Brasil. Sin embargo, su participación relativa ha retrocedido, principalmente por el mayor dinamismo de las compañías estadounidenses." Además, hay que recordar que la presencia de las empresas automovilísticas alemanas en México data de los años sesenta, esto es, más de treinta años después del arribo de aquéllas. 

Las empresas ensambladuras 

Si bien las historias, las estrategias y los proyectos de las tres empresas ensambladoras alemanas en México son distintas, existen elementos en común en sus relaciones con los proveedores de la misma nacionalidad. 

Volkswagen 

Volkswagen de México (VWm) asentada en Puebla es la empresa alemana automovilística más importante en el país y su presencia ha permitido el desarrollo de proveedores para MB y BMW. El papel asignado a la planta de México, por parte del corporativo VW AG, ha crecido en importancia. En un principio su función fue atacar el segmento de vehículos populares para el mercado interno y posteriormente lograr una posición estratégica en América del Norte. Este cambio fue posible gracias a los grandes volúmenes de producción y a los altos niveles de calidad. En su nueva función VMW incorporó tecnología de punta para el ensamblaje de sus nuevos modelos de la generación de vehículos A4, particularmente el New Bectie. 

VWM es una sociedad anónima 100% propiedad del corporativo VW AG. En 1962 abrió la planta Promotora Mexicana de Automóviles (Promexa) en Xalostoc, Estado de México, para dedicarse al armado de automóviles (aproximadamente 75 diarios con 2 100 empleados) En 1965 emprendió la construcción del complejo productivo de Puebla, inaugurado en 1968.11 En la actualidad produce 700 automóviles al día y cientos de motores y otras autopartes y ocupa a más de 13 000 personas. 

Esta empresa ha mostrado una gran fuerza de atracción de proveedores alemanes, incluso colindantes a su planta para operar con base en el sistema justo a tiempo. Todas las empresas proveedoras estudiadas se establecieron en México para atender a VW Puebla, pero su desarrollo permitió abastecer también a las otras compañías alemanas ubicadas en el país. Sin la presencia de VW en México, Mercedes Benz y BMW muy difícilmente tendría la rapacidad para atraer proveedores por sí mismas, fundamentalmente por su bajo volumen de producción. 

Mercedes Benz 

La presencia del Corporativo Daimier Benz AG en México data del decenio de los sesenta con la importación de autos Mercedes Benz. Empero, a partir de mediados de los ochenta y en particular a principios de los noventa, su presencia se caracteriza por una decidida participación en el mercado mexicano de autos de lujo, así como en la exportación de vehículos pesados marca Frieghtliner. Mercedes Benz es una sociedad anónima 1 00% propiedad del corporativo Daimier Benz a partir de 199 1. Si bien desde mediados de los cincuenta importaba vehículos, no es sino hasta 1985 que tiene presencia productiva al asociarse con la empresa mexicana Famsa que poseía 5 1 % del capital en ese año y 20% en 1988. El complejo se ubica en Santiago Tianguistenco, Estado de México, y genera 700 empleos. Desde 1993, asimismo, tiene una planta de autobuses en Monterrey y desde 1997 un Centro de Distribución de Autopartes en San Luis Potosí. Diariamente produce 26 tractocamiones, 30 camiones y 5 automóviles (955 en total en 1997). 

Mercedes, al igual que las compañías proveedoras establecidas en los años sesenta y setenta, transitó de la coinversión con un socio mexicano al control total del capital. México ha sido el principal mercado de autos de lujo de la planta MB y América Latina el principal mercado para los vehículos pesados. Su producción incluye camiones pesados, tractocamiones, autobuses y automóviles de lujo (véase el cuadro 4). La planta no incorpora tecnología de punta debido a sus reducidos volúmenes de producción. Sin embargo, ello ha favorecido el desarrollo interno de formas novedosas de organización de la producción donde el papel de la mano de obra ha sido muy relevante. 

MB de México ha establecido diversas relaciones de proveeduría con el fin de obtener los grados de integración que exige la política gubernamental mexicana. Así, además de las clásicas relaciones cliente-proveedor, se realizan transferencias de divisas entre segmentos de producción, lo cual compensa en parte 

las significativas importaciones de partes y unidades terminadas desde el corporativo en Alemania. Las redes con proveedores locales para la producción de vehículos pesados son diversas e intensas y en algunos productos alcanzan más de 80% de integración regional. 

BMW 

La incursión de BMW en México, a diferencia de las otras dos empresas, fue promovida más por el interés de un concesionario mexicano de origen alemán que participa como socio minoritario, que producto de una estrategia corporativa orientada a incursionar en los mercados mexicano, estadounidense y latinoamericano. Sin embargo, la planta instalada en Estados Unidos está concebida para atender el mercado norteamericano. Así, es posible considerar que la planta de BMW en México se encuentra en una fase exploratoria, con todo y el éxito alcanzado, que se refleja en las limitadas proyecciones de crecimiento. 

BMW de México es una sociedad anónima 55 % propiedad del Grupo BMW y 45% del Grupo Bavaria (capital mexicano). Inició operaciones en 1995 en una planta rentada ubicada en Lerma, Estado de México, donde ocupa cerca de 90 trabajadores, y ensambla automóviles de lujo y blindados. Produce diariamente seis vehículos. Sus posibilidades para desarrollar una red de proveedores propios en suelo mexicano son incluso más difíciles que para Mercedes Benz, por la reducida escala de producción y debido a que no cuenta con otros modelos de vehículos que compensen sus importaciones. 

VW es el principal cliente de las empresas alemanas en México. Si bien el complejo Puebla es la ensambladora alemana con mayor presencia y posibilidades de atraer y desarrollar proveedores en México, su capacidad también depende de las decisiones del corporativo en Alemania junto con las de otras matrices de sus proveedores alemanes. Lo mismo ocurre, pero en mayor medida, para Mercedes Benz y BMW de México, las que además de supeditarse a las estrategias de proveeduría de los corporativos en Estados Unidos y Alemania, principalmente, dependen de los proveedores desarrollados por la VW en México. 

Las empresas proveedoras 

Las proveedoras automovilísticas alemanas que venden a las ensambladoras del mismo origen instaladas en México forman parte de corporativos muy antiguos y diversos en cuanto a tamaño y al tipo de productos que fabrican. Los corporativos surgieron en Alemania a principios de siglo. El tamaño de las plantas en México fluctúa de 80 a de 2 000 trabajadores, con un promedio de 267 empleados por establecimiento. Sus productos incluyen barras, soportes, pinturas, elevadores de ventana, marchas, alternadores y sistemas de iluminación. Las proveedoras estudiadas tienen una larga historia de colaboración con los corporativos ensambladores alemanes en su país de origen. Las empresas se establecieron en México en dos períodos: el de sustitución de importaciones en los años sesenta, y el de promoción de exportaciones en los noventa. En particular, cuatro proveedoras se radicaron entre los años cincuenta y sesenta, una en los setenta y cinco a partir de 1989 (véase el cuadro 5). En ambos períodos dicha radicación fue producto fundamentalmente de las negociaciones realizadas en Alemania por el corporativo VW con los corporativos de esas mismas empresas a fin de cubrir los requerimientos de integración nacional y regional. 

Las proveedoras analizadas son empresas de distinto tamaño y producción, se localizan en el centro del país y su principal cliente es VW de Puebla, excepto la planta productora de pintura de bajo horneado y que por tanto no le puede vender a VW. De las proveedoras entrevistadas, dos le vendían el 100% a esa compañía, tres entre 50 y 75 por ciento y cuatro entre 30 y 44 por ciento. Las empresas que abastecen a MB y BMW (cinco de las diez entrevistadas) lo hacen de manera muy marginal, aunque proveen a otras compañías transnacionales instaladas en México y en Estados Unidos (incluyendo plantas del corporativo en ese país). Esto es, venden a prácticamente todas las empresas automotrices que operan en el país. Las proveedoras alemanas son altamente importadoras, aunque han logrado alcanzar 40% de integración nacional, el mínimo que exige el gobierno, vía las exportaciones que realizan directa o indirectamente. 

Las empresas instaladas a principios de los sesenta han seguido diversas estrategias de especialización productiva. Las plantas originalmente establecidas en el centro del país se han modernizado, principalmente mediante la incorporación de nuevas tecnologías y nuevos procesos organizacionales, así como de la desincorporación de procesos que no forman parte de sus competencias centrales. Otra estrategia ha sido instalar plantas nuevas y modernas en el norte de México orientadas hacia la exportación y otra más establecer plantas satélite para abastecer 100% a VW Puebla bajo el sistema justo a tiempo. 

Las proveedoras combinan procesos productivos, modulares y lineales en función del tipo de producto y del grado de modernización, de tal manera que plantas de los mismos corporativos tienen objetivos diferentes. En todos los establecimientos la calidad es central; todos sus clientes, alemanes o de otro origen, les exigen la certificación. Todas las plantas entrevistadas habían sido certificadas con la QS-9000 y la VDA-6.1; las diez plantas ocupan a más de 6 000 empleados, en su mayoría hombres, A pesar de que las proveedoras tienen una fuerte dependencia de los corporativos germanos en cuanto a tecnología, desarrollo de productos y normas de calidad, la presencia de alemanes es escasa debido a la madurez alcanzada en el conocimiento de los procesos productivos y por el hecho de que las remuneraciones a los técnicos y gerentes de esa nacionalidad son mucho más elevadas que las que perciben los mexicanos. 

Los salarios que pagan las empresas proveedoras son menores a los que se erogan en las ensambladoras, pero mayores a los promedios regionales donde operan; cada vez es más importante la participación de las prestaciones en los ingresos totales. Todas las proveedoras tienen representación sindical integradas a centrales obreras oficiales, las cuales, según los gerentes entrevistados, colaboran de manera muy estrecha con las empresas. 

Las negociaciones de proveeduría de autopartes alemanas que realizan las ensambladoras de la misma nacionalidad están acotadas por los acuerdos corporativos que se convienen en Alemania. La negociación con clientes y proveedores no alemanes tiene un mayor margen de maniobra, particularmente con las empresas mexicanos (véase el cuadro 6). 

En todas las empresas entrevistadas existen proyectos de expansión, modernización y especialización productiva. Ante la perspectiva del crecimiento de las exportaciones derivadas del TLCAN, sus capacidades instaladas se están agotando rápidamente. Ello hace necesario laborar tres turnos, abrir plantas en el norte del país orientadas a la exportación, así como reubicar procesos productivos no estratégicos. Todas las empresas proyectan mejorar sus equipos en las instalaciones actuales y en las nuevas plantas. De esta manera, los establecimientos de la región centro se especializarán en el abastecimiento de las ensambladoras alemanas localizadas en México y las nuevas plantas del norte se orientarán a la venta para armadoras ubicadas en Estados Unidos o el norte de México. 

CONCLUSIONES 

A partir del decenio de los ochenta la industria automovilística en México emprendió un proceso de transformación tecnológica, organizativa, laboral y espacial, orientado hacia el mercado externo, lo cual logró consolidarse en los años noventa. Ese proceso fue encabezado por las empresas estadounidenses y posteriormente se incorporaron las empresas alemanas y japonesas. Esa transformación fue posible gracias al replanteamiento de las estrategias corporativas y políticas gubernamentales mexicanos emprendidas en el marco del TLCAN. 

Si bien las relaciones cliente-proveedor entre empresas alemanas tienen un sustento comercial de compraventa, aquéllas son más complejas al entrañar consideraciones relacionadas con la transferencia de tecnología y la innovación, de producción y balanzas comerciales, entre otros aspectos. 

El origen del capital y las características del producto son los principales determinantes del tipo de relaciones cliente-proveedor entre las empresas alemanas. Por tanto, las relaciones de proveeduría entre compañías automovilísticas alemanas en México tiene una clara connotación corporativa derivada del país de origen, lo cual se expresa en múltiples significados: desarrollo de productos, decisiones de nuevas inversiones y términos de las negociaciones de proveeduría. 

La centralización corporativa de las decisiones limita las negociaciones entre proveedoras y ensambladoras establecidas en México, y las que se realizan entre proveedoras de primera y segunda línea. Asimismo, de manera corporativa se definen los nuevos proyectos de inversión para la fabricación. En el caso mexicano, el corporativo de VW ha impulsado el establecimiento de proveedores alemanes desde los años sesenta y, sobre todo, en los noventa, a fin de cubrir los requerimientos gubernamentales en materia de contenido nacional y, más recientemente, regional bajo el TLCAN. Para tal efecto el principal recurso de VW ha sido su elevado volumen de producción. 

La competitividad nacional e internacional de las empresas proveedoras alemanas analizadas ha favorecido su participación en las redes de proveeduría para ensambladoras radicadas 

en otros países, como BMW y Mercedes Benz, en Estados Unidos, Brasil y Alemania. Así, en México se ha constituido una base de proveedores alemanes para atender a la VW, la cual ha permitido su inclusión en los eslabonamientos productivos con las otras ensambladoras alemanas instaladas posteriormente en México. Sin este soporte creado para VW Puebla y reforzado por las propias proveedoras, las nuevas armadoras (MB y BMW) tendrían serias dificultades para desarrollar redes de manera independiente. Es por ello que predominan los casos de proveedoras de primera línea que abastecen al conjunto de las "tres grandes alemanas", aunque la VW es con mucho el cliente principal, pues las otras ensambladoras lo son de forma muy marginal. 

Si bien las negociaciones cliente-proveedor se definen en los corporativos en Alemania, las relaciones de las proveedoras con empresas estadounidenses o japonesas instaladas en México o en el extranjero tienen un mayor margen de maniobra y pueden licitar sus productos. Con respecto a los clientes nacionales, las propias plantas proveedoras realizan las negociaciones. En todos los casos, el respaldo tecnológico del corporativo es fundamental para lograr los acuerdos comerciales. 

Las tres empresas ensambladoras y las diez proveedoras entrevistadas se localizan en áreas urbanas del centro del país: Ciudad de México, Querétaro, Toluca y Puebla. Salvo las tres proveedoras instaladas recientemente en Puebla para abastecer justo a tiempo exclusivamente a la VW (integradas de origen en la forma de clusters), las demás proveedoras aún no operan en forma especializada, aunque tienen proyectos en esa dirección y se prevé dedicar sus plantas actuales a la proveeduría con ensambladoras alemanas y las nuevas del norte para el mercado de exportación hacia Estados Unidos. Por tanto, es posible señalar la existencia de una doble tendencia convergente: la especialización productiva de los proveedores alemanes y la búsqueda de proximidad con los ensambladores (alemanes y de otro origen). 

Son favorables las perspectivas de crecimiento de las proveedoras alemanas en México. El desarrollo de redes de proveeduría automovilística germana se ha fortalecido con el TLCAN y su participación en el mercado interno y en el norteamericano se ha fortalecido de modo notable. Aún son inciertos, empero, el desarrollo de proveedores nacionales de segunda y tercera línea, así como la posibilidad de alcanzar las proyecciones gubernamentales sobre el desarrollo de empresas nacionales en un futuro cercano. 

Notas:

1. Una síntesis de las diferentes perspectivas sobre las caracterizaciones de las empresas y de las relaciones cliente-proveedor se encuentra en Lara er al., donde se distinguen: la neoclásica ortodoxa (Marshall y Walras); la de los costos de transacción (Coase y Williamson), la evolutiva (Dosi, Pavitt, Socte), y el enfoque de mercados organizados (Ludwall). Arturo Lara Rivero et al., "Intercambio de información tecnológica entre industrias de automotores y autopartes", Comercio Exterior, vol. 47, núm. 2, México, febrero de 1997, pp. 111- 123. Por otra parte Bartiett y Ghosal establecen una taxonomía de empresas (multinacional, global, internacional y transnacional) con base en los criterios de configuración de activos y capacidades, papel de las operaciones extranjeras y desarrollo y difusión de conocimientos. Christopher A. Bertiett y Sumantra Ghoshal, La empresa sin fronteras. La solución transnacional, McGraw-Hill, Madrid, 199 1. 

2. Sobre las características de estos modelos se sugiere consultar las obras de Benjamín Coriat, Pensar al revés. Trabajo y organización en la empresa japonesa, Siglo XXI Editores, México, 1992. 

3. Carlota Pérez, "La modernización industrial en América Latina y la herencia de la sustitución de importaciones", Comercio Exterior, vol. 46, núm. 5, México, mayo de 1996, pp. 347-363. 

4. Arturo Lara Rivero et al., op. cit. 5. Por ejemplo, en Lara et al., se distinguen tres grandes tipos de complejidad de productos: a] materiales y componentes maduros, donde la relación con el proveedor es baja e intensiva en capital y la fase de colaboración se da en el tipo de entrega; b] materiales y componentes menores, de diseño inestable, donde la intensidad de relación es media, la empresa proveedora opera como oferente especializado, y colabora con la usuaria en las fases de diseño, preproducci6n y manufactura, y el componentes importantes complejos de diseño inestable, donde la relación es alta, la proveedora es intensiva en escala y basada en la ciencia y colabora con la usuaria en las fases de investigación, desarrollo diseño, preproducción, manufactura y servicios. (Arturo Lara Rivero et al., op. cit.). Por su parte, Aoki desarrolló para el análisis de las relaciones de subcontratación el aspecto del riesgo compartido entre cliente y proveedor, donde el último, contrario a la opinión tradicional que supone la totalidad de los riesgos en el costo y la demanda por el poder que ejerce el cliente, muestra una amplia capacidad de negociación. Masahiko Aoki, La estructura de la economía japonesa, Fondo de Cultura Económica, 1990. 

6. Citado e interpretado por Benjamín Coriat, op. cit., pp. 101 - 1 12. 7. James P. Womack et al., La máquina que cambió el mundo, 

McGraw-Hill, México, 1993. S. Ludger Pries, "Modernización productiva en Alemania y sus implicaciones para empresas alemanas en México: entre imitación e innovación", mimeo., Universidad Autónoma Metropolitana-Iztapalapa, México, 1994. 

9. Los canales son: los medios especializados (revistas, libros, seminarios); los organismos y convenios internacionales (normas como 150-9000, QS-9000, VD-6, DIN, etc.); la política industrial por países o regiones, y tal vez el más directo, los propios corporativos transnacionales. 

10. Masahiko Aoki, op. cit. 1 1. Un caso ilustrativo es la planta BMW en Toluca que es predominantemente manual y mecánica, así como de baja escala (alrededor de seis unidades diarias), pero produce automóviles con similares estándares de calidad que las plantas ubicadas en Alemania, automatizados y de gran escala. Otro caso es el de la planta VW en Puebla, a la cual el corporativo considera como de experimentación activa desde el inicio de los años noventa. 

12. La IAM ha transitado, primero y desde inicios de los ochenta, del modelo de industrialización por sustitución de importaciones orientado al mercado interno al actual de industrialización para la exportación. Jorge Carrillo, La Ford en México: restructuración industrial y cambio en las relaciones sociales, tesis de doctorado, El Colegio de México, México, 1993; E. Hernández Laos y J. Aboites, "La movilidad de la mano de obra en el sector manufacturero de México", Cuadernos de Trabajo, núm. 4, Secretaría del Trabajo y Previsión Social, México, 1993, y Michael Mortimore, "Transforming Sitting Ducks into Flying Geese: The Example of the Mexican Automohile Industry", Desarrollo Productivo, núm. 26, ECLAC, Santiago, 1995. En el decenio de los años noventa se ha consolidado este modelo externo, la especialización productiva y el aumento de la competitividad internacional de las exportaciones manufactureras, constituyéndose, incluso, para otras ramas como el modelo paradigmático de exportación y competencia (Jorge Carrillo, Michael Mortimore y Jorge Alonso, Transnational Corporations and Industrial Restructuring in Mexico. The Case ofautoparts and T Y Industries, El Colegio de la Frontera Norte, Tijuana, febrero de 1997, y Graciela Bensúnsan y Cristina Bayón, Estrategias sindicalesfrente al TLC, México, Estados Unidos y Canadá. El sindicalismo del sector automotriz mexicano, Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, México, 1997) y como modelo de reorganización industrial: tecnológico, organizacional, espacial y laboral (Jorge Carrillo, op. cit.). Para fines de los ochenta correspondía a empresas transnacionales 99% de la producción de automotores, 97.6% de motores y 71.3% de autopartes (Jordi Rosell y Lourdes Viladomiu, Cambio estructural en México. La industria ante el tratado de Libre Comercio con EEUUY Canadá, Informe del Departamento de Economía Aplicada, Universidad Autónoma de Barcelona, Barcelona, 1994). 

13. Harley Shaiken y S. Herzenherg, "Automation and Global Production: Autoniobile Engine Production in Mexico, the United States and Canada", Centrefo, US-Mexican Studies Monograph Series, núm. 26, Universidad de Califomia, San Diego, 1987; Juan Carlos Moreno, "The Automohile Industry in Mexico in the Eighties", ILO Working Papers, núm. 22, Ginebra, 1988; Harley Shaiken, Mexico in the Global Economy: High Technology and Work Organization in Export Industries, Monograph Series, núm. 33, Center for US-Mexican Studies, Universidad de California, San Díego, 1990; John Krafcik, "A First Look at Performance Leveis at New Entrants Assembly Plants", International Motor Vehicie Program, Cambridge, mayo de 1988 (mecanuscrito), y Michael Mortimore, op. cit. 

14. Sergio González López, Impacto del Tratado de Libre Comercio en la industria automotriz en México: implicaciones regionales, Informe final de investigación, UAEM, México, 1994. 

15. Jorge Carrillo, Michael Mortimore y Jorge Alonso, op. cit., y Sergio González López, "Los nuevos territorios de la industria automotriz", en Jorge Serrano Moreno (coord.), Impacto de la globalización y del desarrollo tecnológico en la estructuración territorial, tomo III del volumen 11 de la Colección La región hoy, UNAM-UAEM, México, 1998 (en prensa). 

16. VW Puebla, Ford Cuautitlán y Chrysier Toluca además de ensamblar unidades producen otros componentes. 

17. Bancomext, "Automotive Industry. México", ponencia presentada en el 11 Foro de Autopartes México-UE, México, 1997. 

18. Jorge Carrillo y Miguel Ángel Ramírez, "Restructuración, eslabonamientos productivos y competencias laborales en la industria automotriz en México", en Marta Novick y Ma. Antonia Gallart (eds.), Competitividad, redes productivas y competencias laborales, México, 1997; T. Ozawa, "The Southernly Spread of America's Automobile Industry. Flexible Production and Foreign Direct lnvestmen as a Corporate Restructuring Agent", World Competition, vol. 17, núm. 4, junio de 1994; Harley Shaiken y S. Herzenherg, op. cit., y John Krafcik, op. cit. 

19. El Bancomext estima que para el año 2001 habrá 480 proveedores de primera línea, 1 000 de segunda y 600 de tercera; las empresas con capital extranjero se ubicarán de manera predominante en las dos primeras. 

20. Graciela Bensúnsan y Cristina Bayón, op. cit. 2 1. Los datos provienen del INEGI y de Ciemex-Wefa. 

22. La primera generación se desarrolla en la primera etapa de la industria maquiladora de exportación que data de 1965 y abarca hasta 198 1. Las empresas predominantes operaban con base en la intensificación del trabajo manual. Para una mayor descripción de las tres generaciones de empresas maquiladoras que operan en México, véase Jorge Carrillo y Alfredo Hualde, "Maquiladoras de tercera generación. El caso de Delphi-General Motors", Comercio Exterior, vol. 47, núm. 9, México, septiembre de 1997, pp. 747-758. 

23. Tetsu Aho, Hybrid Factory, Oxford University Press, Nueva York,1994. 

24. E. Echeveni-Carrol, Flexible Linkages and Offshore Assembly Facilities in Developing Countries, School of Business, University of Texas,Austin (en prensa), y P.A. Wilson, Exports and Local Development. Mexicos News Maquiladoras, University of Texas Press, Austin, 1992,161 páginas. 

25. Compiten con VW en el segmento de subcompactos Nissan con el modelo Tsuru y más recientemente con GM con el modelo Chevy. En el de autos de lujo las empresas estadounidenses compiten con MB y BMW y, desde 1997, la VW con la importación de vehículos de su división Audi. Sin embargo, la alianza estratégica anunciada recientemente entre la Chryslery la DaimerBenz cambiará la participación en el mercado de estas compañías. 

26. El retroceso del volumen de producción de VW también se explica por la crisis económica de 1995, la cual afectó sobre todo a los segmentos de ingresos medios. 

27. Yolanda Montiel, Proceso de trabajo, acción sindical y nuevas tecnologías en Volkswagen de México, Centro de Investigación y Estudios Superiores en Antropología Social, México, 1991. 

* El primero es investigador de El Colegio de la Frontera Norte y profesor invitado de la Universidad Autónoma Metropolitana- lztapalapa; el segundo es coordinador de Posgrado de la Facultad de Planeación Urbana y Regional, UniversidadAutónoma del Estado de México. Este trabajoformaparte delproyecto German Suppliers in the Globalization of Production and Sourcing in Brazil, Mexico and the USA, coordinado por Ludger Pries y financiado por el Institute und Technik mi Wisseschaftszntrum Nordrehein Westfalen. 

