DOI: https://doi.org/10.21640/ns.v11i23.1839
Seccion: Ciencias Humanas y Sociales

KIA Motors México: caso exitoso de estrategia competitiva en un mercado de
competencia monopolistica, 2015-2018
KIA Motors Mexico: successful case of competitive strategy in a market of

monopolistic competition, 2015-2018

Eric Israel Rios Nequis!
Isai Contreras Alvarez?

Juan Gonzélez Garcia®

! Universidad Auténoma de Baja California, Mexicali
2 Universidad Politécnica Metropolitana de Hidalgo

3 Universidad de Colima

Autor para correspondencia: Eric Israel Rios Nequis, E-mail:

eric.israel.rios.nequis@uabc.edu.mx

Resumen

El articulo analiza, tedrica y empiricamente, la importancia de la competitividad, la cual es la
base para la entrada exitosa en un mercado con estructura de competencia monopolistica a escala
global. Tal es el caso de la industria automotriz mexicana. La industria mencionada es ejemplo de
constantes cambios en su estructura de mercado, sobre todo con la reciente entrada de empresas
coreanas, como Hyundai y KIA Motors. El andlisis grafico de tendencias prueba que con la
entrada de KIA, a partir de Julio de 2015, se suscitd cierta desconcentracion en la industria,
llevandola a convertirse en el quinto ensamblador més grande en México. El analisis de las
cuotas de mercados, indican que Hyundai tiene menos éxito que su marca socia (KIA). Sin
embargo, los resultados econométricos indican que la desconcentracion de mercado esta asociada
en mayor medida al crecimiento de mercado de Hyundai, asi como al crecimiento en marcas mas
pequefias en su participacion que tienen mayor tiempo, respecto a las coreanas mencionadas en

México. Lo anterior invita a reflexionar sobre los supuestos clasicos de entrada en una estructura



de competencia monopolistica y su grado de concentracion porque cominmente se menciona que
la entrada de competidores desconcentra el mercado. Sin embargo, si aumenta la rivalidad,
también habra desconcentracion de mercado. Se concluye que en la industria automotriz
mexicana, la competitividad y la estrategia competitiva de las marcas, explican la concentracion y
desempefio de las empresas en éste tipo de mercado.

Palabras clave: competitividad; competencia monopolistica; concentracion; estrategia;

automotriz

Abstract

The article analyzes, theoretically and empirically, the importance of competitiveness, which is
the basis for a successful entry inside automaker’s market with a structure of monopolistic
competition on global scale, such is the case of the Mexican automotive industry. The mentioned
business sector is an example of constant changes in its market structure with the recent entry of
Korean companies which are Hyundai and KIA motors. The results demonstrate that since the
entry of KIA Motors in July 2015, there was some market deconcentration in the industry,
leading it to become the fifth largest assembler in Mexico. The graphic analysis of market shares
indicates that Hyundai is less successful than its partner brand (KIA). However, the econometric
results indicate that the deconcentration of the market is associated to a greater extent with the
growth of the Hyundai’s market share , as well as, the growth of smaller brands in its market
quote that have longer time competing in Mexican market, comparing them to Korean companies
such as Hyundai and KIA in Mexico. The results invites us to do a reflection on the classical
assumptions about entry into a structure of monopolistic competition and its degree of
concentration because it is commonly mentioned that entry of new competitors deconcentrates
the market. However, if the rivalry increases, there will also be a bigger market deconcetration. It
is concluded that in the Mexican automotive industry, the competitiveness and competitive
strategy of brands (automakers), explain the concentration and performance of companies in this
type of market.

Keywords: competitiveness; monopolistic competition; concentration; strategy; automotive

Recibido en; 10/02/2019



Aceptado en: 27/05/2019

Introduccion

La economia global competitiva que prevalece en el siglo XXI exige que las sociedades y los
agentes economicos que las conforman estén respondiendo ipso facto a los cambios que se
presentan en los diversos escenarios en que se desenvuelven. Tal es el caso del sector industrial y,
en particular, de la industria automotriz. En efecto, la industria automotriz, junto con la industria
electronica, eléctrica, quimica y de las tecnologias de la informacion y comunicacion (TIC) son
algunas de las industrias que estan liderando los cambios que se presentan en la economia global.

Es preciso mencionar que la industria automotriz es una de las industrias con una
estructura de competencia monopolistica mas dinamica dentro de las grandes marcas
automotrices en el mundo, las cuales a partir de su preponderancia en el mercado, influyen en la
produccidn, inversion, distribucion y consumo de dichos bienes a escala global. Esto ha hecho
que las grandes compafias automotrices europeas Yy norteamericanas que tradicionalmente
acaparaban el mercado global, estén enfrentando la competencia de las empresas asiaticas,
lideradas por las compafiias japonesas y recientemente chinas, coreanas e hindues.

En el contexto de un escenario econdémico internacional dindmico, el concepto, definicion,
y, sobre todo, desarrollo de la competitividad y su estrategia, son fundamentales para
comprender, explicar, analizar y predecir en qué sentido o grado, la mayor o menor
competitividad que experimenten los paises, las regiones, las industrias y las empresas, traerd
mayor o menor beneficio a la poblacion y/o agentes econdémicos que las componen.

Para efectos de este articulo, se analizard la dinamica competitiva de las empresas
automotrices, desde el punto de vista de la ciencia econdmica a partir de las Nuevas Teorias del
Comercio Internacional. Se empleara la técnica econométrica, por un lado, para constatar las
hipdtesis respecto a la explicacion del grado de concentracion de mercado y su dinamismo, y por
otro, para verificar el efecto secundario que se estd generando sobre Hyundai, derivado de la

estratega competitiva de las marcas.



Se considera que las teorias clasicas de la ventaja absoluta y comparativa; la teoria
neoclésica, donde su ubica la teoria de dotacion de factores (Flores, 2007); y las nuevas teorias
del comercio internacional, como el ciclo de vida del producto (Vernon, 1966); y el desfase
tecnoldgico (Posner, 1961 y Hufbahuer, 1966) ayudan a introducirse en el analisis del comercio
internacional actual, conjuntamente con la teoria de las economias de escala y organizacion
industrial (Basevi, 1970; Frenkel, 1971; Jacquemim, 1982; Krugman, 1980, 1991). Asimismo, la
teoria de la diferenciacion de producto y del comercio intraindustrial (Balassa, 1966; Grubel,
1967; Grubel y Lloyd, 1975; Barker; 1977; Aquino, 1978) y la teoria de la ventaja competitiva
nacional (Porter, 1990) se complementan, para comprender los fundamentos del comercio
internacional moderno por medio de la competencia imperfecta, las economias de escala, los
rendimientos crecientes (Gracia, 2009), y la competitividad (Porter 1990 y 1999), las cuales de
manera conjunta, son razones suficientes que permiten a las empresas tener acceso a nuevos
mercados.

La perspectiva de analisis tedrico-hibrido propuesto es la base para explicar, en el caso
del mercado automotriz mexicano, como es que la marca KIA Motors, empresa coreana que
incursiond en el mercado mexicano desde el segundo semestre de 2015 -registrando una
participacién de 1.3% en unidades vendidas, segun reportes de la Asociacion Mexicana de
Distribuidores Automotrices (AMDA, 2015) a solo tres afios de llegar al mercado automotriz
mexicano- experimentd un crecimiento en el mercado, de manera inusitada.

En efecto, de acuerdo con cifras recientes, la compafiia coreana mantuvo el 6.4% de las
ventas por volumen en noviembre de 2018 (AMDA, 2018). Esta informacion, por lo inédita,
indica que en el mercado automotriz mexicano se estd experimentando un caso de rapida
penetracion en el mercado, lo que sugiere una fuerte competencia monopolistica para las
empresas dominantes como Nissan (que es la lider con el 21.3% de las ventas totales); General
Motors (18.1%), Volkswagen (11.6%) y Toyota Motors (7.9%). Conjuntamente, el indice de
concentracion de las cuatro compaiiias grandes (Cr4) es de 0.589 o0 58.9%.

De los porcentajes de participacion en el mercado, a-priori, se deduce que la industria
automotriz mexicana es un caso de concentracion moderadamente alto, donde mas de adelante se
plasmara que dicho indice ha disminuido con la entrada del nuevo competidor analizado (KIA
Motors). El indice de concentracion Cr4 era de 65.9% en el periodo de entrada (julio de 2015)

segun informacion recopilada de la AMDA (2018). Ante lo mencionado, se establecen las



siguientes preguntas de investigacion ¢Es realmente KIA la marca asociada a descensos en el
indice de concentracion? ;Qué particiones de mercado estdn asociadas negativamente con los
aumentos de la cuota de KIA? y ¢Cual es el papel de Hyundai en esta disminucion de la
concentracion?

El analisis muestra que un contexto de competencia monopolistica, economias de escala 'y
con la implementacion de una planta armadora en Meéxico, la presencia competitiva de KIA
Motors en México es exitosa, y estd asociada negativamente a la concentracion de mercado,
denotando que la entrada de competidores nuevos al mercado, contribuye a su desconcentracion,
al incentivar la competencia y la competitividad entre las empresas, tal y como lo establece la
teoria clésica del comercio internacional.

El articulo prueba que la concentracion de mercado no es la Unica variable negativamente
asociada al crecimiento de KIA y, en menor medida, HYUNDAI; ambas son casos de correlacion
negativa e incluso equiparable a la homologa que corresponde a la concentracion de grandes
marcas como Ford, Chrysler, Mazda. Esto induce a pensar en una estrategia de penetracion
agresiva por parte del conglomerado Hyundai-KIA hacia las grandes, es decir cada una de las
marcas se encarga de fragmentar a la competencia y ésta incide similarmente sobre las
seguidoras. Paraddjicamente, una implicacién de la estrategia del conglomerado Hyundai-Kia es
la posible canibalizacion entre ambas marcas, la cual se deriva de la competitividad misma. En
otras palabras, hay una correlacion inversa entre el crecimiento de Hyundai, con el de KIA.

El trabajo de investigacidon consta de cinco secciones, ademas de esta introduccion: La
primera, aborda el estado del arte que explica las razones de intercambio comercial; la segunda
desarrolla el contexto competitivo de la industria automotriz en México, a partir del afio en que
entrd6 KIA Motors al pais; la tercera, presenta el analisis, la metodologia y los resultados del
modelo, la cuarta presenta la discusion de los resultados y se termina el articulo con un breve

apartado de conclusiones.

La nueva teoria del Comercio Internacional y la Competitividad

Nacional



La Nueva Teoria del Comercio Internacional (NTCI) nace a finales de los setenta del siglo XX. A
diferencia de la Teoria Clasica del Comercio Internacional (TCCI), se encuentra sustentada en
dos postulados: comercio internacional y organizaciones industriales, entre sus representantes, se
ubica a Spencer, Krugman y Dixit, que sustentan a las fallas de mercado, como la base de sus
planteamientos tedricos (Steinberg, 2004) y a la vez responden a las criticas argumentando que
los fallos de mercado exigen intervencion gubernamental, lo que abre caminos para buscar
nuevos paradigmas en el comercio internacional (Gracia, 2009).

Los sustentos basicos a rebatir en la nueva teoria del comercio internacional es que los
intercambios comerciales no necesariamente obedecen a los principios de complementariedad
entre los paises, los cuales orillan a un intercambio entre paises. Sin embargo, habria que ignorar
el comercio intraindustrial, el cual ha ocupado un lugar importante en el comercio internacional
(Krugman y Obstfeld, 2006).

La nueva teoria del comercio internacional explica el comercio internacional sin la
necesidad de las ventajas comparativas, sino a partir de las economias a escala, comercio
intraindustrial, economias externas, competencia imperfecta, movilidad de factores (Gracia,
2009). Krugman y Obstfeld demuestran que aproximadamente la cuarta parte del comercio
mundial es intraindustrial® (Krugman y Obstfeld, 2006:139).

Como contraposicion a los postulados de la teoria clasica, la cual menciona que hay un
comportamiento de competencia perfecta y perfecta movilidad de los factores productivos
(Ibarra, 2016), la nueva teoria del comercio internacional argumenta que en ocasiones es valida la
intervencion del gubernamental puesto que hay fallas de mercado, las cuales no son resueltas por
el mecanismo del mercado (Gracia, 2009). Asimismo, por su parte hay competencia imperfecta
porque la realidad muestra la inexistencia de competencia perfecta en este mercado; los
monopolios existen y ademas cada dia toman mayor fuerza las empresas oligopolicas, resultado
de los avances tecnoldgicos, empresa multiplantas y multiproductos. Las caracteristicas
anteriores pueden suscitar la retirada del mercado en empresas pequefias y medianas (Gracia,
2009; Krugman y Obstfeld, 2006).

1 El comercio intraindustrial tiene antecedentes desde los afios cincuenta, cuando se crea el area
de libre comercio en Europa.



Por su parte, las externalidades hacen referencia a los efectos que tienen las empresas al
concentrarse en un territorio determinado, dado que obtienen rendimientos crecientes para el
conjunto de agrupacion empresarial (Gracia, 2009). Esto fue detectado por Marshall en 1890
(1920:724). Por su parte, Krugman y Obstfeld (2006) la definen como beneficios que se
acumulan en el exterior de las empresas. En este sentido, Helpman y Krugman (1996) muestran
que cuando se producen bienes intermedios que no participan en el comercio internacional,
sujetos a rendimientos crecientes, se alienta la formacion de complejos industriales integrados por
bienes intermedios y consumidores. Estos complejos industriales tienden a concentrarse en un
solo pais, y tal concentracion se reflejara en la especializacion y el comercio interindustrial.
Debido a esto es posible que el nivel de la especializacion se torne incluso méas agregado porque
las conexiones hacia atrds y hacia adelante pueden atar a varios sectores de bienes del comercio
internacional en el mismo complejo industrial. Esto implica la equivalencia entre comercio por
economias de escala y comercio intraindustrial, que es una aproximacion atil para el comercio
norte-norte y méas con paises subdesarrollados (Krugman, 1988).

Finalmente, otro elemento a considerar para explicar el comercio internacional es el
comercio intraindustrial. En efecto, Helpman y Krugman (1996) mencionan que cerca de la mitad
del comercio del comercio mundial consiste del comercio entre paises industrializados que
poseen dotaciones relativas de factores similares. Krugman y Obstfeld (2006: 138) argumentan
que el comercio intraindustrial genera ganancias adicionales en el intercambio, ain mayores que
las generadas por las ventajas comparativas. Con el comercio intraindustrial el pais puede reducir
la cantidad, pero incrementar la variedad de mercancias, lo cual le permite aumentar su escala de
produccion con mayor productividad y costos mas bajos (Krugman y Obstfeld, 2006).

Los autores condicionan las ganancias del comercio intraindustrial a lo siguiente: los
paises deben tener relaciones capital-trabajo y niveles de cualificacion similares. Los beneficios
de este tipo de comercio seran mayores cuando existan productos diferenciados y las economias
de escala sean importantes (Krugman y Obstfeld, 2006:140).

Finalmente, en el comercio intraindustrial se suscita un elemento adicional, la basqueda
de rendimientos crecientes (economias de escala), donde los beneficios del intercambio comercial
se obtienen cuando las industrias se especializan en bienes que satisfagan las necesidades del
mercado local e internacional (Gracia, 2009). Para Krugman y Obstfeld (2006), el comercio

puede ser consecuencia de rendimientos crecientes 0 economias de escala; es decir, de una



tendencia de los costos a reducirse con una produccién mayor. Las economias de escala
proporcionan a los paises un incentivo para especializarse y comerciar incluso en ausencia de
diferencias entre paises en recursos y tecnologias. Lo anterior abre la posibilidad de las cadenas
de valor a escala internacional, es decir las cadenas globales de valor.

Para Rodrick (2018) las cadenas globales de valor facilitan la entrada de los paises
industrializados a los mercados globales, produciendo tareas especificas sin la necesidad de
desarrollar procesos completos de produccion, facilitando el uso de insumos y servicios
importados, y esta puede ser compartida entre paises desarrollados y en desarrollo, donde los
costos, la eficiencia, el aprendizaje y la tecnologia seran diseminados en cierta medida para
generar crecimiento econémico en los lugares donde la cadena global de valor tenga presencia.

La presente investigacion supone la presencia de las cadenas globales de valor puesto que
México es un destino atractivo para construir plantas automotrices armadoras, donde las
empresas establecidas con tiempo de antelacién tienden a dominar el mercado, como Nissan,
General Motors y Volkswagen. La primera empresa mencionada es lider y posee al menos el
23% de las ventas totales por volumen (unidades vendidas en México), segun datos de la
Asociacion Nacional de Distribuidores Automotrices (AMDA, 2018). Este liderazgo fue después
del afio 2005, puesto que General Motors era la empresa que tenia dicha posicién, es decir el
liderazgo en ventas no siempre es ostentado por una sola compafiia, la historia indica que
Chrysler era lider de mercado en 1965 (Solis, 2012).

En otras palabras el liderazgo el mercado mexicano no es estatico, puesto que hay
dinamismo en la produccion, segun informacion de la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA, 2019), donde Nissan, General Motors y Volkswagen no son Unicamente
lideres en ventas, manifiestan dicha caracteristica, armando 64,332; 70,306; y 37,460 unidades en
Enero 2019, acumulando 172,098 unidades, es decir el 51.57% de las unidades fabricadas para el
mes de Enero 2019. En este sentido la empresa coreana abarca una participacion no
menospreciable porque fabrico 24,300 unidades en el mismo periodo (7.83% de las unidades

totales fabricadas en pais).

Revision de la literatura (KIA Motors)



En la presente seccion se presenta la evidencia trabajada en la industria automotriz respecto a
KIA Motors a escala internacional y en México. La evidencia no es abundante pero suficiente
como para contextualizar el problema de investigacion. Dentro del analisis se aborda la entrada
que tuvo General Motors con la compra de Daewoo Motors en 2002 (Kirk, 2002). Sin embargo,
la entrada de General Motors a Corea del Sur es longeva puesto que la empresa en cuestion tuvo
una alianza comercial con Shinjin Motors en 1980, la cual era resultado de la fusion entre
Hyundai y Asia Motors (Hyun, 2003). EI ultimo autor citado, menciona que una de las razones de
dichos movimientos fueron las regulaciones que fomentaban las economias de escala en la
industria coreana nacional. En este ambiente de compras y adquisiciones, Hyundai compra KIA
en 1998, resultado de la bancarrota que tuvo la Gltima automotriz mencionada (Ebert y Motoney,
2007).

Los ultimos autores citados analizan comparativamente las razones de entrada de KIA y
General Motors. Uno de las principales razones son las economias de escala que se originan por
las facilidades en un nuevo esquema de mercado global. Sin embargo, estudian las razones de
demanda de vehiculos coreanos para Estados Unidos y Corea. Dentro de los hallazgos se
encuentra que las ventas estan asociadas a la reputaciéon de los autos coreanos en términos de
calidad y al precio por galon de la gasolina de 1987 a 2005 y la tasa de interés para nuevos
préstamos esta correlacionada negativamente a la demanda (ventas).

Por su parte, la venta de autos en Corea depende de variables macroeconémicas como el
crecimiento econdmico y el ingreso per cépita disponible. Ebert y Motoney, encuentran que las
ventas de autos coreanos en Estados Unidos han crecido, pero su tasa de crecimiento ha
disminuido con el paso del tiempo y dentro de las posibles explicaciones se debe a la saturacién
del mercado estadounidense, las variaciones de precios, los productos en el segmento de mercado
y la habilidad de las empresas por mantener calidad y servicio al cliente (Ebert y Motoney, 2007).

Por otro lado, en México se ha analizado el caso KIA Motors desde diferentes aristas. Por
un lado, se evallan las razones de la negociacion respecto a la planta en Nuevo Leon y se discute
las formas en que se negocid la planta, explicando que si la negociacion es competitiva, habra
frutos présperos en negocios para México (Garcia, 2017). Otros aspectos a analizar son las

economias de localizacion, en las que KIA Motors decidié expandir sus actividades a México



para aprovechar los diferentes tratados de libre comercio que tiene el pais, entre los que destacan
la Alianza del Pacifico y el TLCAN (Prado, 2017).

Especificamente en el sector automotriz, las compafias obtienen economias de escala al
producir un volumen alto de vehiculos en una linea de montaje en donde cada empleado tiene una
tarea especializada (Hill, 2015). En este sentido, Vazquez, (2017) sustenta que dentro de una
cadena de valor, hay posibilidades de economia de escala utilizando proveedores nacionales en la
industria, analizando las caracteristicas, fortalezas y debilidades de cada uno en Nuevo Ledn.

En el analisis se estudia con un enfoque mixto los elementos suscitados en la integracion
de las pequefias y medianas empresas a la cadena de suministro de KIA, entre las que destacan
aspectos tales como calidad, familiaridad cultural, competitividad, experiencia y participacion de
mercado con entrevistas a expertos en la triple hélice y un cuestionario efectuado a empresarios
de pequefias y medianas empresas (Hernandez et al., 2017). De hecho, lo investigado confirma
los hallazgos en Vicencio (2007) y Covarrubias (2017) respecto a las economias de escala y la
economia de localizacion y el crecimiento econémico en la regién con la entrada de una planta
automotriz y que los encadenamientos productivos son vitales en la industria automotriz
mexicana (Covarrubias, 2014).

Finalmente, respecto a la desconcentracion de mercado Ebert y Motoney (2007)
encuentran que KIA y Hyundai empezaron con un arranque exitoso en Estados Unidos y que el
crecimiento con el paso del tiempo es menor. En torno a esto, Train y Whinston (2007) prueban
con un analisis longitudinal que los precios y las participaciones de mercado no cambian mucho
de 1970 a 2005, es decir la competencia no desconcentra significativamente la concentracion de
mercado en el mercado estadounidense. Contrario a un estudio que encuentra los efectos
positivos en la desconcentracion de mercado que originan los nuevos entrantes (Mannering y
Whinston, 1991), es decir no hay evidencia sélida para garantizar que haya una desconcentracion
del mercado por un largo tiempo o permanentemente, puesto que la industria puede reacomodarse
y concentrarse nuevamente. De hecho, Train y Whinston (2007) destacan la idea mencionada.

En general, esta seccion concluye con la reflexion de que las economias de escala en las
nuevas teorias del comercio internacional son mas Utiles para explicar la nueva conformacion
industrial, especificamente en el sector, aeroespacial, automotriz, software y productos

farmacologicos, (Hill, 2015).



Desemperio de la KIA automotriz en México

En las siguientes lineas se presenta la evidencia del rapido posicionamiento competitivo de la
marca KIA, sin olvidar que la marca coreana pionera en llegar a México fue Hyundai. Es
importante mencionar que la entrada de dichos productos es bastante agresiva, tomando en cuenta
que KIA lleg6 en julio de 2015, fecha en que se inicia el analisis en la presente investigacién. En
la Gréfica 1 se muestra el rapido crecimiento de la marca KIA desde su llegada, al comenzar con
1.3% en julio de 2015 y alcanzar su punto maximo en enero de 2018 con 7.3%, convirtiéndose
asi en la quinta marca con mayores ventas en la industria, que a su vez resultan superiores a las
registradas por Honda, Ford, Chrysler, Mazda, Hyundai e incluso, en algunos meses, mayores a
las de Toyota. En particular, durante los Gltimos cuatro meses (de agosto a noviembre de 2018),
la cuota de mercado de KIA fue de 6.8, 7, 7.2 y 6.4%, respectivamente, mientras que las cuotas

de Hyundai para el mismo periodo fueron de 3.2, 3.5, 3.6 y 3.2%, respectivamente (véase Grafica
1).
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Gréfica 1. Evolucion de la participacion de mercado de Hyundai y Kia (julio 2015y
noviembre 2018).
Fuente: Elaboracién propia con datos de la AMDA 2018.



La informacién presentada en la Grafica 2 indica que las marcas lideres por sus ventas estan
experimentando caidas en sus cuotas de mercado, las cuales tienen diferentes magnitudes, por
ejemplo, la empresa lider tiene un descenso continuo y menos pronunciado que la segunda marca
lider (General Motors). La empresa dominante registrd una participacion de 21.9, 22.1, 20.9 y
21.3% en agosto, septiembre, octubre y noviembre de 2018.
En segundo lugar, la empresa seguidora mas grande (General Motors) muestra la caida
mas pronunciada desde julio de 2015, la armadora cuenta con una participacion de 17.3, 16.4
16.5 y 18.1% para sus respectivos periodos. Por su parte, la armadora Volkswagen es una de las
que muestran descensos menos pronunciados, la compafiia alemana tiene una participacion 10.8,

10.8, 12.6 y 11.7%. Finalmente, Toyota es el Unico caso donde su tendencia muestra estabilidad,
la empresa posee una cuota de 7.3, 7.2, 7.3 y 7.9% (Grafica 2).
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Graéfica 2. Evolucion de la cuota de mercado para las marcas Nissan, General
Motors, Volkswagen y Toyota en México (julio de 2015-Noviembre 2018).
Fuente: Elaboracion propia con datos de la AMDA 2018.

El indice de concentracion de las cuatro empresas mas grandes Cr4, que es la suma de las
participaciones porcentuales, indica un descenso al pasar de 63.1% en julio 2015 a 59% en

noviembre de 2018, es decir, ha retrocedido cuatro puntos porcentuales desde que KIA entré al



mercado, mientras que la participacion conjunta o indice correspondiente para Ford, Chrysler,
Mazda y Honda, ostentaba el 24% en julio de 2015, y éste disminuy6 a 19.7% desde julio de
2015, lo indica un retroceso de tres puntos porcentuales (véase Gréafica 3).
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Gréfica 3. Evolucion del indice Cr4, el indice para Chrysler, Honda, Ford y Mazda y

la cuota conjunta de Hyundai-Kia.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la AMDA 2018.

Finalmente, el indice conjunto de las cuotas de Hyundai-Kia (Chaebol) registrdé un 3.6% en julio
de 2015 y termind con un 9.6% en noviembre de 2018, lo que implica un aumento importante. En
sintesis, de acuerdo con la informacion observada en la Gréfica 3, se deduce que las compafiias
grandes o lideres por sus ventas en el mercado mexicano han experimentado un retroceso en
cuanto a acumulacion de ventas desde la entrada de KIA Motors. A este respecto, se podria
afirmar que si bien el periodo de analisis no es concluyente, las prescripciones de las nuevas
teorias del comercio internacional, se cumplen parcialmente (Grafica 3). En la siguiente seccion,
se visualizaran las asociaciones en torno al Cr4 y al indice Herfindahl, asi como un analisis

enfocado a las marcas correlacionadas inversamente a los decrecimientos, debidos a la incursion
de KIA Motors en el mercado automotriz mexicano.



Metodologia

La presente seccion se compone de cuatro subsecciones. La primera aborda la naturaleza de la
metodologia empleada, asi como los instrumentos y las variables a evaluar. En segundo lugar, se
analizan los resultados que son los coeficientes y los efectos en unidades de los modelos
economeétricos. En tercer lugar, se presenta la discusion en torno a los resultados y se contrastan
con trabajos previos, asi como trabajos paralelos de otras industrias en torno a la concentracién
de mercado. Finalmente, en las conclusiones del problema de investigacion, se destacan las

implicaciones de los resultados, particularmente los resultados inesperados.

Metodologia

El estudio es de corte cuantitativo porque utiliza las participaciones de mercado en términos
porcentuales, las mencionadas no se transforman a logaritmos, lo que indica un caso de
regresiones en niveles, donde las variables son de caracter discontinuo. El alcance de los modelos
es correlacional, porque se busca entablar efectos porcentuales asociados en la variable
dependiente al cambiar en una unidad los regresores o variables independientes.

Las técnicas a utilizar fueron tres modelos econométricos de corte transversal, utilizando
las participaciones por mes de cada marca como observacion para cruzar los datos, es decir cada
marca tiene participaciones de 41 periodos, y estos fueron tomados como observacion (41
observaciones). Mediante los modelos de corte transversal se busca establecer asociaciones
concretas para observar las marcas que tienen correlacion negativa con la concentracion de
mercado (Cr4) y la forma en que afectan al crecimiento de la cuota para marcas seguidoras
grandes que tienen mayor tiempo en el mercado, como Honda, Chrysler, Toyota y Mazda, asi
como encontrar correlaciones que afecten al crecimiento de KIA. Asimismo, no se utiliza una

regresion panel porque requiere de una cantidad considerable de observaciones y sélo se dispone



de una muestra pequefia de analisis por lo que el tiempo dificilmente es considerado como
elemento asociado al fendmeno en este estudio.

La informacion se obtuvo de la AMDA, a partir de la entrada de KIA Motors (julio de
2015) hasta noviembre de 2018. Las participaciones de mercado corresponden a las registradas
mensuales por Nissan, General Motors, Volkswagen, Toyota, Honda, Ford, Chrysler, Mazda,
Peugeot, Renault, Seat, Suzuki, Hyundai y KIA. Se descartan las participaciones de mercado
correspondientes a marcas de lujo como Subaru, Mercedes Benz, Audi, BMW, Jaguar, Porsche,
Land Rover, Acura, Infiniti, Volvo y Smart, los cuales no reportan méas del 7% de las ventas
totales y sus productos pertenecen a otro segmento de negocios.

Las hipétesis nulas y alternativas, son las siguientes:

Ho: La concentracion de mercado no esta asociada negativamente con el crecimiento de la

cuota de Hyundai y Kia.

Ha. La concentracion de mercado esta asociada negativamente con el crecimiento de la

cuota de Hyundai y Kia.

Ho. Las marcas seguidoras grandes como Chrysler, Ford, Honda y Mazda no son las que

tienen una asociacion negativa mayor en el crecimiento de la concentracion de mercado.

Hai. Las marcas seguidoras grandes como Chrysler, Ford, Honda y Mazda no son las que

tienen una asociacion negativa mayor en el crecimiento de la concentracién de mercado.
Ho: No hay correlacién inversa entre la cuota de mercado de Kia y Hyundai.

H1. Hay correlacion inversa entre la cuota de mercado de Kia y Hyundai.

La variable dependiente del primer modelo es la suma de las cuotas, que corresponden a cuatro
lideres (Nissan, General Motors, Volkswagen y Toyota), conocido en la teoria econémica como
Cr4; y los regresores son las cuotas de mercado para las marcas Ford, Chrysler, Mazda, Peugeot,
Renault, Seat, Suzuki, Hyundai y KIA. En el segundo modelo es la suma de la participacion para
las marcas Chrysler, Ford, Honda y Mazda. Esta variable es para medir la forma en que afecta
KIA y Hyundai al segundo grupo de marcas lideres, las independientes son las participaciones de
Nissan, General Motors, Volkswagen, Toyota, Peugeot, Renault, Seat, Suzuki, Hyundai y KIA.

Finalmente, el ultimo modelo de regresion esta en funcion de la cuota de KIA Motors y sus



regresores son las participaciones de Nissan, General Motors, Volkswagen, Toyota Ford,
Chrysler, Mazda, Peugeot, Renault, Seat, Suzuki y Hyundai. Las caracteristicas de las variables

se presentan en la tabla 1.

Tabla 1. Caracteristicas de las variables.

Variable Descripcion Naturaleza
Crd Suma de la cuota de las cuatro compafiias Numérica
lideres en ventas, expresada en %
Suma de la cuota de las cuatro compafiias
Cr5-8 seguidoras mas grandes (Chrysler, Ford, Mazda y Numérica
Honda) expresada en porcentaje
Hyundai Cuota de mercado expresada en % Numeérica
Kia Cuota de mercado expresada en % Numérica
Ford Cuota de mercado expresada en % Numérica
Chrysler Cuota de mercado expresada en % Numeérica
Mazda Cuota de mercado expresada en % Numérica
Honda Cuota de mercado expresada en % Numérica
Peugeot Cuota de mercado expresada en % Numeérica
Renault Cuota de mercado expresada en % Numérica
Seat Cuota de mercado expresada en % Numérica
Suzuki Cuota de mercado expresada en % Numeérica
VW Cuota de mercado expresada en % Numérica
GM Cuota de mercado expresada en % Numérica
Nissan Cuota de mercado expresada en % Numeérica
Toyota Cuota de mercado expresada en % Numérica

Fuente: Elaboracion propia.

Las especificaciones de los modelos son las siguientes:



Cuota%Cr, = By + B,Cuota% Hyundai + B,Cuota%Kia + f;Cuota%Ford + S, Cuota%Chrysler
+ Bs Cuota% Mazda + B¢ Cuota%Honda + 8, Cuota%Peugueot + fgCuota®%Renault
+ ByCuota%Seat + f1,Cuota%Susuki + ¢

Suma de la Cuota% para Honda, Ford, Chrysler y Mazda
= Sy + B1Cuota% Hyundai + f,Cuota%Kia + f;Cuota%General Motors
+ B, Cuota%Nissan + Bs Cuota% Volkswagen + s Cuota%Toyota + 5, Cuota%Peugueot
+ BgCuota%Renault + BoCuota%Seat + f1,Cuota%Susuki + €

Cuota% KIA = B, + p,Cuota% Hyundai + f,Cuota% Ford + f3Cuota%General Motors
+ S, Cuota%Nissan + 5 Cuota% Volkswagen + §c Cuota%Toyota
+ B, Cuota%Peugueot + fgCuota%Renault + fyCuota®%Seat + [1,Cuota%Susuki
+ f11 Cuota% Chrysler + ,,Cuota%Mazda + B3 Cuota%Honda + ¢

Resultados

El primer modelo econométrico tiene un coeficiente de determinacion de .9828, es decir el
98.28% de la variabilidad en la cuota de mercado de las cuatro empresas lideres es explicada por
las variables que integran el modelo, el cual posee 41 observaciones que se tomaron del tiempo y
que corresponde a cada marca. EI modelo cumple con las pruebas estadisticas para asumir que es
valido en cuanto a los supuestos de la regresion lineal, es decir tiene varianza de los errores
homogénea, tiene una distribucion normal, esta correctamente especificado y los regresores no
tienen alta colinealidad. Asimismo, se presenta el criterio de Akaike y el Bayesiano, donde se
muestra que el primer modelo es el segundo ejemplar con menor sesgo, es decir tiene mayor
precision que el segundo y menos que el tercero, asi como menos varianza, los valores AIC=
65.20 y BIC=84.05 son , segun datos presentados en Anexo (Tabla 2).

Las variables fueron significativas al 99%, salvo Renault y Peugeot, que fueron al 95%.
Mientras, Suzuki no fue significativa, los efectos de la regresién indican que las empresas con
menores participaciones de mercado son las que tienen mayores capacidades para desconcentrar
el mercado, es decir al aumentar una unidad de la participacion de mercado en marcas como

Peugeot y Seat, la concentracion de las cuatro empresas mas grandes disminuira 2.61 y 2.09



unidades. En este sentido sucede con los efectos de la marca Hyundai, que al aumentar en una
unidad de la misma, la concentracion del Cr4 puede disminuir en 2.05 unidades (Anexo, Tabla 2).

Por su parte marcas, como Mazda, Renault, KIA, Ford, Honda y Chrysler tienen efectos
menores asociados porque al aumentar en una unidad la participacion de las marcas mencionadas,
la participacion de las cuatro empresas lideres puede disminuir 1.65, 1.14, .97, .83, .68 y .64
unidades, lo que indica el papel que juega KIA en la desconcentracién, aunque como se puede
observar, si se espera una desconcentracion mayor en la industria automotriz, éstos efectos
mayores estan asociados a Peugeot, Seat, y Hyundai. En menor medida a Mazda y Renault, para
poder tener una estructura mas competitiva. En cierta medida se confirma la importancia del
Chaebol Coreano, respecto a su capacidad para desconcentrar el mercado (Anexo, Tabla 2).

El segundo modelo de regresion pretende medir el efecto que puede generar la
penetracion de las distintas marcas sobre el segundo grupo de empresas lideres que eran mas
grandes, hasta que KIA ingresé al mercado. Las pruebas estadisticas satisfactorias (colinealidad,
homocedasticidad, distribucion normal y correcta especificacion). El coeficiente de
determinacion del modelo es de .9252, es decir el 92.52% de la variabilidad en la cuota
porcentual de mercado acumulada para Honda, Mazda, Chrysler y Ford es explicada por las
variables que integran la regresion. Las pruebas estadisticas fueron satisfactorias lo que hace
robusto el modelo y el que tiene menor precisién respecto a sus dos pares con el criterio de
Akaike (AIC) y Bayesino (BIC) de 65.36 y 87.22 respectivamente (Anexo, Tabla 2).

Las variables fueron satisfactorias al 99 y 95%, excepto Renault y Suzuki que fueron al
90%. Los efectos en unidades més grandes fueron los de Peugeot, Seat, Hyundai y Suzuki, los
cuales indican que al aumentar en una unidad la participacion de las mencionadas, la cuota de
mercado acumulada para el segundo grupo de seguidoras mas grandes por sus ventas (Honda,
Mazda, Ford, Chrysler) disminuira en 4.12, 1.99, 1.7 y 1.4 unidades respectivamente, lo que
indica una capacidad de dichas marcas para afectar al segundo grupo de empresas lideres por sus
ventas. Consecuentemente, marcas como Toyota, General Motors, Renault, Nissan, KIA vy
Volkswagen tendran asociaciones como la siguiente: al aumentar en una unidad la participacion
porcentual de las marcas mencionadas, la cuota porcentual del segundo grupo de seguidoras
(Honda, Mazda, Ford y Chrysler) descendera 1.07, 1.02, 0.94, 0.93, 0.91 y 0.83 unidades
respectivamente (Anexo, Tabla 2).



El modelo de regresion para la participacion de mercado asociada a KIA posee una R
cuadrada de .9672, es decir el 96.72% de la variabilidad de la participacién de mercado respecto a
la marca mencionada esta correlacionada a las variables que integran el modelo. Las variables
fueron significativas al 99% salvo Peugeot que fue al 95% Yy las cuotas de Suzuki y Honda no
fueron significativas. Las pruebas estadisticas indican que hay una distribucion normal, varianza
homogeénea de los errores, baja colinealidad entre los regresores y no hay variables omitidas, lo
que indica un modelo robusto estadisticamente hablando, y es el modelo con los criterios de
informacidn menos elevados (AIC=55.79 y BIC=79.78)

Los resultados indican que marcas como Peugeot, Seat, Mazda y Hyundai tienen
capacidad para afectar la variacién de la participacion de mercado asociada a KIA, los efectos
porcentuales indican que al aumentar en una unidad la participacion porcentual de las marcas
mencionadas, la cuota de KIA disminuira 3.25, 2.06, 1.43 y 1.18 unidades. Por su parte, al
aumentar en una unidad la cuota de mercado para marcas como Toyota, Nissan, General Motors,
Ford, Volkswagen y Chrysler, la participacion de mercado respecto a KIA disminuira en .97, .86,
.86, .82 .70, y .61 unidades (Anexo, Tabla 2).

Discusion

Los resultados de la investigacion responden diversos elementos de la investigacion. Por un lado,
se muestra que desde la entrada de KIA, el mercado nacional automotriz experimentd una
desconcentracion de mercado. Sin embargo, el analisis econométrico indica que las asociaciones
negativas sobre la concentracion se atribuyen a marcas seguidoras con participaciones de
mercado menores y a la marca pionera en entrar del chaebol (Hyundai) y KIA contribuye con su
parte en menor medida. Asimismo sucede con el segundo grupo de seguidoras (Chrysler, Ford,
Honda y Mazda), es decir las dos marcas desconcentran a diversos rivales.

Al estudiar la variabilidad de cuotas del segundo grupo de compafiias lideres, se
visualizan resultados similares donde la Marca Hyundai estd asociada en mayor proporcién a la

desconcentracién de mercado que su homoéloga KIA, y las seguidoras pequefias son las que tienen



capacidad de desconcentrar mercado. La informacion revela que la competitividad entre las
empresas es la encargada de lograr mercados eficientes en términos de concentracion y no
necesariamente la cantidad de empresas involucradas, lo que contradice los resultados en Train y
Whinston (2007) quienes argumentan que la participacion de mercado no presenta cambios
importantes, argumentando que la industria automotriz es un oligopolio concentrado en Estados
Unidos. En el caso de México no aparentemente no sucede lo mencionado.

Por otro lado, los resultados coinciden con los hallazgos de Mannering y Winston (1991),
los cuales indican que las empresas lideres pueden perder participaciones de mercado
significativas a razon de la competitividad. La anterior misma, puede orillar a que haya la
presencia de canibalizacion entre marcas, tal es el caso para Hyundai y KIA, situacion que puede
darse si no hay estrategias bien marcadas. Esto contradice a la teoria multimarcas la cual
menciona que un ofertante puede establecer en una a un conjunto de marcas, diferentes categorias
de productos, otorgando a la(s) marcas(s) en la misma categoria diferentes precios y calidad
(Durmaz y Vildan, 2016). Sin embargo, si no son manejadas correctamente una de las marcas
puede verse afectada derivado de las malas estrategias en el manejo de las mismas (Durmaz y
Vildan, 2016).

Finalmente, el éxito alcanzado dependera de la capacidad de la empresa para sostener el
crecimiento o penetracion alcanzada que como se presenta en la evidencia no es fécil sostener

una cuota de mercado con el paso del tiempo (Ebert y Motoney, 2007).

Conclusiones

La industria automotriz, es un emblema de la moderna economia global. En ella, se suscita todo
tipo de situaciones, que reflejan las acciones y estrategias competitivas de las grandes
corporaciones, dado que dicha industria, se desenvuelve, de manera cuasi natural, en una
estructura de mercado de competencia monopolistica, confirmando los postulados en la nueva
teoria del comercio internacional. Dentro de ella, hay presencia de economias de escala, alcance y

localizacion, tal es el caso de la planta de KIA Motors en Pesqueria Nuevo Ledn, donde la



empresa es un actor importante en la fabricacion de vehiculos y se aprovecha los factores de
produccion con un enfoque maximizador.

La estrategia competitiva que implementd KIA Motors, al menos desde 2015 hasta la
actualidad (2019) ha sido efectiva para ganar participacion de mercado, en un mercado de
estructura de competencia monopolistica, incluso a costa de Hyundai Motors, que es su
contraparte en el sector automotriz mexicano. La afectacion sobre la cuota de mercado de
Hyundai, es un resultado no esperado, que se ha encontrado en los resultados de los modelos
economeétricos, pero previsible de uno u otro modo, ya que, la estrategia, no fue per se, pensada
para competir de manera especifica contra las cuatro grandes, sino que ha sido una estrategia
global para el mercado mexicano. Derivado de este resultado, habrd que ver, como va a
reaccionar Hyundai Motors, para no ser desplazada del mercado mexicano.

La informacion analizada demuestra que la entrada de un nuevo competidor tiene
capacidad para desconcentrar el mercado. Sin embargo, de momento, se desconoce el efecto que
se generara a largo plazo, ya que como se visualizd en la evidencia, es hasta ahora un caso
relativamente exitoso de desconcentracion, en una estructura de mercado competitiva. O bien, es
solo un reacomodo en la estructura de mercado, en la que KIA Motors formara parte de las
empresas lideres; de ahi su contribucion a la nueva concentracion de mercado.

Es posible que a partir de estas dinamicas competitivas se pudiera deducir que para ser
exitoso en el mercado, hay una condicionante en la industria automotriz de autos ligeros
comerciales: contar con una planta ensambladora. En efecto, las marcas Peugeot, Renault, Suzuki
y Seat son casos que no tienen ensambladora en México, por ende parecieran tener desventajas
frente a otros competidores.

Si bien los resultados encontrados en el periodo de analisis, estan acotados por el factor
tiempo, de momento nos muestran una tendencia a una nueva conformacion del mercado de la
industria automotriz en México. ;Qué tanto durara dicha nueva estructura de concentracion?, ain
es temprano para realizar alguna aseveracion; lo que si es claro, es que la estrategia competitiva,
junto con las nuevas explicaciones de las NTCI en un ambiente dindmico y de competencia
global y en los mercados nacionales, tienen alin mucho que aportar.
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Anexo

Tabla 2. Resultados de las estimaciones econométricas, criterios de informacion y pruebas

estadisticas.
Rcuad 0.9828 Obs. 41 Rcuad 0.9252 Obs. 41 Rcuad 0.9672 Efect Obs. 41
3}
Cr4 Coeficient Efecto Valor t P>t Cr5-8 Coeficient Efect Valor t P>t KIA Coeficient En Valor t P>t
e e 0 e uds
Variable En uds Variabl En Hyundai -1.1853 118 -2.93 0.007*
e uds *
Hyundai -2.0584 -2 -6.11 0.000* Hyund -1.9974 -1.99 -5.69 0.000**  Chrysler -0.6132 0.61 -4.16 0.000*
* ai *
KIA -0.9755 -0.97 -9.74 0.000* KIA -0.9119 -0.91 -9.14 0.000** Ford -0.8247 -0.82 -4.53 0.000*
* *
Chrysler -0.6449 -0.64 -3.85 0.001* VW -0.8289 -0.82 -7.38 0.000** Honda -0.3312 -0.33 -1.57 0.128
*
Ford -0.8328 -0.83 -4.4 0.000* Toyota -1.0708 -1.07 -5.33 0.000** Mazda -1.4312 -1.43 -6.57 0.000*
* *
Honda -0.689 -0.68 -3.63 0.001* Nissan -0.937 -0.93 -8.89 0.000** Seat -2.0646 -2.06 -4.03 0.000*
Mazda -1.65 -1.65 -6.77 0.000* GM -1.0234 -1.02 -11.94 0.000** Renault -1.2963 -1.3 -3 0.006*
* *
Seat -2.0971 -2.09 -3.87 0.001* Seat -1.7025 -1.7 -2.97 0.006** Peugeot -3.2499 -3.25 -2.3 0.030*
*
Renault -1.1407 -1.14 -2.53 0.017*  Renault -0.9413 -0.94 -1.89 0.068** Suzuki 0.7008 0.7 0.93 0.358
Peugeot -2.6198 -2.61 -2.04 0.050* Peugeot -4.1298 -4.12 -2.49 0.018* GM -0.8557 -0.86 -9.58 0.000*
Suzuki -0.507 -0.5 -0.07 0.947 Suzuki -1.402 -1.4 -1.99 0.056** Nissan -0.858 -0.86 -8.35 0.000*
* *
**Significancia al 99% y * al 95% Significancia **99%, *95% y ***90% VW -0.7006 -0.7 -6.39 0.000*
*
Toyota -0.9666 -0.97 -5.34 0.000*
Significancia **99%, *95% y ***90%
Criterio de AKAIKE y BAYESIANO de los tres modelos Prueba Breusch-Pagan de los tres modelos
AIC BIC AIC BIC AIC BIC Chi (2) = 0.19 Chi(2) = 0.09 Chi(2) = 0.09
65.20 84.05 65.36 87.22 55.79 79.8 Prob>chi2 ~ 0.663 Prob>chi 0.7688 Prob>chi 0.7688
1 2 2
Prueba de Ramsey
F(3,27) = 0.61 F(3,27) 1.76 F(3,27) 1.96

Prob>F 0.614 Prob>F 0.1791 Prob>F 0.1466

Variable VIF 1VIF Variabl VIF 1IVIF Variable VIF 1INVIF Test de Kurtosis
e




Hyundai

Kia

Peugeot

Ford

Mazda

Suzuki

Honda

Chrysler

Seat

Renault

Mean VIF

.77

6.29

3.15

2.96

2.6

2.59

2.47

1.94

161

145

3.28

0.1287

0.1588

0.3178

0.3379

0.3851

0.3858

0.4043

0.5167

0.6211

0.6880

Hyund
ai

GM

Kia

Nissan

Peugeo

t

Toyota

VW

Suzuki

Seat

Renaul
t
Mean
VIF

7.82

6.08

5.79

5.07

484

3.14

2.76

1.68

1.67

1.63

4.05

0.12792

0.16459
8
0.17268
9
0.19732
4

0.20641
1
0.31856
4
0.36269
1

0.59585

8

0.60055

0.61173

Hyundai

Gm

Nissan

Peugeot

Honda

Toyota

Ford

Mazda

Suzuki

Chrysler

Seat
Renault

Mean
VIF

14.66

9.33

6.82

3.72

3.6

3.59

2.72

2.68

175

4.75

0.068235

0.107133

0.14662

0.19998

0.249934

0.268807

0.278011

0.278444

0.368086

0.372859

0.51021

0.531716

0.570379

Variabl
e

Variabl
e

Variabl
e

Obs

41

Obs

4

Obs

41

Pr
(Kurtosis)

0.4477

Test de Kurtosis

Pr
(Kurtosis)

0.4613

Test de Kurtosis

Pr
(Kurtosis)

0.3873

Adj
chi2(2
)
0.65

Adj
chi2(2
)
0.56

Adj
chi2(2
)
113

Prob.>chi
2

0.721

Prob.>chi
2

0.755

Prob.>chi
2

0.5682




