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I NTRODUVCCTI O N

La industtia automotriz encabeza el canino en la aplicacidn de nue
vos nltodos de produccién en masa. Debide a elle, el andlisis de su -
evolucidn reciente nos muestra los cazbios que se manifestarin sobre -

las ramas restantes de la industria manufacturera,

En el presente estudio se da a conocer inicialmente la situacidn ~
imperante en la industria automotriz mundial caractevizada por intensas
presiones competitivas, ante las cuales las grandes empresas nutomotri-
ces han adoptado diversas nedidas para racionalizar su produccidn, en -
las que la calidad, la flexibilidad, la inuovacidn y la eficiencia many

facturera son esenciales para sobrevivir,

Posteriormente sc analizan las estravegias utilizadas por Japdn, -
Covrea del Sur, Espafia y Brasil, que como exitosos paises exportadotes -
automotyices, les han permitido competir exteriormente y dominar deter—

minados sectores de los mercodos mundiales,
’

A continuacifn se sefiala a la Manufactura como el factor en el que
se ceatrardn los mayores esfuerzos de las cmpresas autemotrices para -
transformarse en conglomerados acordes a la competencia que iwperari a

fines de los afos ochentas ¥ durante los noventas.

Finalmente se describe el desarrollo de la industria autemotriz me
xicana haciendo Enfasis en los problemas estructurales originades a par
tir del inicio de las operaciones de manufactura local en 1962 y en las
medidas adoptadas por el Gobierno Federal para incrementar la efieciep=--
cia de esta industria, mediante la racionalizacifn de ls produccifn.

A través de este contenido se pretende indicar la necesidad de lo-
prar y mantener una industria antomotriz nacional competitiva, a la par
de los cambios gque se presentan entre los grandes productores automotri

ces mundiales, ya que de haber continuade los problemas crdnicos origi-~
.



n

nados por esta industrin, sobre todo en los veferente al déficit comer-
cial automotriz, sus consecuencias negativas hubiesen sido afin mis seve
ras, al recrudecer la crisis econdmica por’la que straviesa el pafs ac-

tualmente.
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1, ESTRUCTLRA DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ MUNDIAL

1,1, Befinicién

La definicibn wds ampliamente usada de industiia autowotriz abarca
la produccifn v el ensamble de autordviles de pasajeros y vehfculos co-
merciales, incluyendo usualrente una relativa pequefia porcidn de vehfcu
los de propBsito especial,

Esta definicidn concuerda con la Norma de Clasificacifn Industrial
de las Nacicnes Unidas (ISIC por sus siglas en ingl€s), punto 3843 y ex
cluye la produccifn de articulos estrechamente relacionados como metoei
cletas, tractores asricolas, equipo de construccibn y defensa. En el -

mismo punto se indican tres distintos tipos de actividades:

a, La produccién y el cnsamble de automdviles de pasajeros.
b. La produccifn y el ensamble de vehfculos comerciales.
¢, La manufactura de partes y componentes para automfviles

y vehfculos comerciales.
’

El piagrama No. 1 de la Hoja No. 2 muestra el rango de productes -

en cada una de estas actividades.

La divisidn entre los fabricantes independientes de componentes y
los fabricantes del producte final varfa de pais a pais, dependiendo -
del tamafio del! mercado, el desarrollo de la ingenierfa, las estrateglas
aplicadas y la politica gubernamental. Algunas firmas conmprenden mis -
de una de las tres actividades mencionadas en el ISIC, Por e¢jemplo, la
mayor parte de los fabricantes de automéviles tambi&n producen vehfcu--
los comerciales y la manufactura de componentes determinantes, princi--

palrente carrocerfas, motores y transmisiones,

Se encuentran, sin embargo, un niimero de firmas especializadas, -

las cuales producen vehiculos comerciales o determinades partes y compo
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nentes para 13 industria auterotriz e industria relacionada con ésta.

Las divisiones antericres cazbian o lo largo del tiempo, dependien
do de las innovaciones teenmolduivas, crecimiento de las empresas y cam-
bios de estrategia, dificultando la definicidn precisa de la esfera de
las firmas sebre los proluctos finales. Las ventas de las fircas auto-
motrices incluven tambidn a las ventas no automotrices, va que algunas-
transnacionales son altamente diversificadas, asi coro a los productos-
relacionados como son las rmotocicletas v los tractores agricolas. For
1o anterior, la Norma de Comercio de ias Nacienes Unidas (STIC por sug-
siglaﬁ en inglés) al definir a los productos autemotrices en el punte -

732, incluye tarbién a los componentes v motocicletas, (1)

Con definiciones mds especfficas ¥ de acuerdo on las disposicio-=
nes gubernarentales v a las condiciones de la industria automotriz esta
blecida en el pals, el Decreto para la Racionalizacidn de la Industria-
Automotriz publicado el 15 de septiembre de 1983, define en su artfculo
20., fracciones XX v XNI, a la industria automotriz terminal e indus==-

.
tria de autopartes de la siguicnte forma:

"Por industria terminal, el conjunto de las empresas establecidas—
en el pafs, fabricantes de autombviles, camiones, tractocamiones y
autobuses integrales gque realizan el ensamble final de estos ve-

hiculos".

"Por industria de autopartes, las empresas establecidas en el pafs
cuya facturacidn anual de componentes destinados a uso automotriz,
ya sea coro equipo oririnal o de repuesto, sea mavor del 30 por -

ciento en relacidn a sus ventas totales, asi como los fabricantes-

(1) United Nations Centre on Transnational Corporations, Trans-
national Corperations in the Internaticnal Auto Industr
Nueva York, O.N.U., 1983, p. 2.




de remclgques, semi-rerciques o cualquier tipo de carroceria’.

1.2, Produccidn Autormotriz Mundial

Para valorar la irportancia de cualquier fendmeno industrial, sue-
le utilizarse ccmo referencia la palabra produccidn, es decir, las ci==
fras que expresan en términos cuantitativos el potencial de determinada
industria, Cuando se habla de produccidn automotriz, normalmente se -
suele referir al nizero de vehiculos fabricados durante ud perfodo de -
tiempo determinado por una empresa o bien, globalmente por un pais, En
este estudio la produccidn automotriz deberd considerarse, ante todo co
mo un elemento estadistice y de comparacidn para valorar el fenSmeno au
tomotriz en los diferentes pafses del mundo, La gran produccidn automo
triz tiene lugar en los siguientes paisest Japdn, Estados Unidos de -
América del Norte (EE.LU.}, Repiiblica Federal de Alemania (R.T.A.), =-
Francia, Reino Unido de la Gran Bretafia (R.U'.) e Italia. En estos pai-
ses ademds de su larga tradicidn industrial, la fabricacidn automotriz-
se desarrolla en su ciclo completo: desde el provecto tecnoldgico has-
ta la manufactura pfopiamente dicha, en todo tipo de vehfculos como sont
automfviles y vehiculos comerciales que comprenden a los camiones, trac

tocaniones y autobuses.

En cambio se denominan productores menores aquellos paises que ope
ran a niveles cuantitatives menores o cuya produccidn aunque sea eleva-
da, estd constituida por modelos fabricados sobre la base de proyectos=
tecnoldgicos de los grandes pafses productores, Poscen por cjemplo pro
duceifn autdnoma pero de reducida entidad Suecia, URSS, Yugoslavia y Co
rea; en cambio Canadd, Brasil, México y Espaiia disponen de instalacio--

nes para la fabricacidn de vehiculos extranjeros bajo licencia.

La industria automovilfstica de serie comenz§ a delinearse en Euro
pa y EE.UU. a principios de este siglo, En Europa se inicid en pafses-
econdmicamente nds evolucionados, como Alemania, Francia, R.U. y mis -
tarde en Italia. Japdn comenz8 a formar parte dc los grandes producto-

res después de la Segunda Cuerra Mundial, siendo actualmente el primer-



productor y exportader mundial.

A pesar de perfodos de contraccidn, la producciSn mundial autono--
Jtriz ha seguido generalmente un crecimiento. De un total mundial de -
2 382 573 vehfculos en 1926 pasS a 6 344 999 vehiculos en 1929 y de 10
nillenes en 1950 & 16 millones en 1960, De 29 millones en 1970 a 42 mi
llones en 1978 como produccibn r€cord, En 1984, 41,777 de la produc---
ciBn correspondi6 a los prandes productores. (Tablas Nos. 1y 2 Hojas-
Nos. 6y 9),

Histéricamente la manufactura en los palses en desarrollo ha pre--
sentado costos mayores por producto que en los palses desarrollados, -
Con bajos niveles de productividad, y sin alcanzar voldrmenes de produc-
cidn internacionalmente competitivos, las industrias en los pafses en -
desarrollo son incapaces de trasladar los menores costos laborales por

trabajador en menores costos por producto.

Las cuantiosas inversiones necesarias para crear las subsidiarias-
en los paises en desarrollo con las capacidades de produccifn necesa——-
rias para obtener volfmenes competitivos comprenden costos y rlesgos -
inaceptables por las transnacionales, especialmente en €pocas de estan-
camiento de mercados. Con excepcifn de las mayores subsidiarias, las -
firmas transnacionales han limitado la exportacién de vehfculos termina
dos desde los paises en desarrollo a pesar de los bajos salarios y esta

bilidad polftica de los que México es uno de los mejores ejemplos.

La produccidn de autcpartes presenta diferencias en las que con -
excepcibn de los motores y transmisiones se requiere de bajos niveles -
de inversién y menores riesgos en comparacifn con la manufactura de ve-

hiculos completos.

Las ventas de componentes son relativamente predicables por repre-
sentar transacciones entre firmas mis que compras del consumidor. Con-

secuentemente y aunado a los bajos salarios y condiciones polfticas - -



Tabla No. 1

PROGUCCION ACTOMOTRIZ MINDIAL

1900 - 1985

ANo PRODUCCION
1900 9 504
1901 15 509
1902 23 088
1903 32 447
1904 54 280
1905 62 799
1906 82 099
1907 76 327
1908 106 024
1909 184 916
1910 P 254 756
1911 295 620
1512 480 774
1913 606 124
1914 600 217
1915 1 014 904
1516 1 676 367
1917 1993 039
1918 1275 324
1919 2 000 091
1920 2 382 57)
1921 L 752 595
1922 2 809 573
1923 4 409 034
1924 4 094 522
1925 4 900 730
1926 3029 230



Tabla No. 1
PRODLCCION AUTOMOTRIZ “IWDIAL

1oge - 1088

{continuacion)

ARO PRODUCCION
1927 4 188 380
1928 5 278 044
1929 6 344 999
1930 4 133 437
1931 3 015 818
1932 1 915 656
1933 2 635 227
1934 3 686 985
1935 5 134 340
1936 5 793 652
1937 6 362 762
1938 3 596 243
1939 4 779 049
1940 4 941 867
1946 3913 410
1947 5 853 636
1948 6 564 946
1949 B 044 400
1950 10 579 168
1951 9 453 285
1952 8 320 091
1953 10 500 267
1954 10 226 561
1955 13 221 695
1956 11 654 526
1957 12 530 056
1958 11 355 197
1959 13 870 355



Tabla No. 1
PRODUCCION AUTOMOTRIZ MUNDIAL

1900 - 1985
(continuacién)

Ao PRODUCCION
1960 16 376 865
1961 15 209 431
1962 18 202 770
1963 20 720 346
1964 22 020 434
1965 24 567 935
1966 24 980 719
1967 24 183 786
1968 28 610 475
1969 30 079 490
1970 29 707 665
1971 33 727 142
1972 35 832 772
1973 ‘ 39 214 881
1974 35 060 915
1975 33 321 955
1976 38 618 368
1977 41 227 398
1978 42 689 091 °
1979 41 954 523
1980 - 38 805 473
1981 37 551 847
1982 36 399 505
" 1983 39 966 429
1984 41 899 049
1985 44 279 000
FUENTE: Motor Vehicle Manufacturers Association of the U.S. Inc.,

World Motor Vehicle Data 1984-1985 Edition, pp.10-13.

Motor Vehicle Manufacturers Association of the U.S, Ine.,

Facts and Figures, 1986, pp.28 y 29



Tabla No. 2

LAS 40 EMPRESAS AUTOMOTRICES MAYORES POR PRODUCCION

98y
z?g"% ‘W\!'.‘fPRESA Y PAIS DE ORIGEN TOTAL AUTOMOVILES cg;‘é:g:rksés
1 General Motora - EE.U. 8070 647 6 315 265 1755 382
2 Ford Motor - EE.U. 5 348 906 3 685 576 1 663 330
3 Toyota - Japbn 3482727 2413133 1069 59
A Kssan - Japbn 2 727 568 1936 335 791 233
5 Volkswagen - R.F. A, ' 2 135 46 1913 615 221 791
6  Rensult - Francia 1983 217 1705 724 277 493
7 Chrysler - EE.WU. 1 884 882 1 283 498 601 384
8 Peugeot-Citroen - Francis 1747 740 1563 989 183 751
9 Usz -U.RSS. 1 675 000 800 000 875 000
10 Fat - Italia 1528 910 1255 750 273 160
1 Mazda - Japbn 113 764 309 369 012
12 tonda - Japbn 1127 608 982 379 145 229
13 Mitsubishi - Japn 1095 156 547 838 574 318
16 Suzuki - Japén 689 871 164 058 525 813
15 Dainfer-Benz - R. F. A, 667 116 469 385 197 731
16 Daihatsy - Japbn 566 076 162 405 403 671
17 Fuji-Subsru - Japén 549 415 242 680 306 735
18 B Lo - RU 470 865 383 324 87 541
19 Volvo ~ Succia 436 978 389 932 47 046
20 Isuzs - Japbn 432 257 88 536 343 7121
1 BMK. - RF A 412 44 412 ) ——
22 Anerican lNotors - 391 408 215 188 176 220
23 Seat - Espofia 278 855 255 32 23 51



Tabla No, 2

LAS 40 EMPRESAS AUTOHOTRICES MAYORES POR PRODUCCION

(1984)
(continuacidn)
:?g% EMPRESA Y PAIS DE ORIGEN TOTAL AUTOMOVILES VERICLLOS
b CONERCIALES

24 Skoda ~ Checoslovaquia 225 775 173 480 52 295
25 1oskvitch - U.R.S.S. 205 000 205 000 -

26 Alfa Romeo -~ Italia 203 071 200 103 2 968
27 Polski Fiat - Polonia 198 998 198 998 -

28 Zastava - Yugoslavia 183 602 174 519 9 083
29 Zez Zaporojetz - U.R.S.S. 150 000 150 000 -

30 Hyundai ~ Coreadel Sur 140 871 123 110 17 761
31 Trabant - Alcmania del Este 140 000 120 000 20 000
32 Saab-Scania ~ Succia 130 453 102 018 28 435
33 G.AZ. Volga - UiR.S.S. 130 000 130 000 -

3 Wartburg - Alemania del Este 85 000 65 000 20 000
35 International Harvester - EE.UU. 84 30 - 84 340
36 RNia - Corea del Sur 75 006 - 75 004
37 Hino -~ JapSn 60 844 -— 60 844
38 Porache ~ R.F.A. 44 017 44 017 --

39 Daewoo - Covea del Sur 42 357 33 876 8 481
40 LMV. - Yugoslavia 39 913 39 020 893
TOTAL 40 EMPRESAS PRODUCTORAS 40 975 561 29 709 831 11 265 730
OTROS 923 488 856 273 61 215
PRODUCCION TOTAL 41 899 049 30 566 104 11 332 945

FUENTE: Hotor Vehicle Manufacturers Association of the U.S., Inc,

Facts & Figures '86. p.

Incluye producciSn en el pafs de origen y de las subsidiarias en el extranjero.
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estables, las transnacionales han establecido plantas especializadas de
componentes en los pafses en desarrollo que son internacionalmente com-
petitivas e integradas a sus operaciones mundiales. Estas plantas - -
orientadas a la exportacifin representan un importante elemento emergen-
te en los procesos de internacionalizacidn de la produccién. Al mismo-
tiempo que los esfuerzos de las empresas transnacionales para reorgani-
zar e integrar sus operaciones mundiales, la produccifn internacional =

ha creado un centexto que facilita el crecimiento de estas plantas.

1.3, 1Internacionalizacién de la Competencia

En la industria automotriz mundial durante las tres Gltimas déca=-=

das se han presentado dos caracterfsticas principales:

a. Alta y creciente concentracibn.
b. Internacionalizacifn de la competencia

entre las firmas sobrevivientes,

a, En los primeros afies de la industria automotriz, se encontra--
ban cientos de firmas productoras de automdviles en los EE,UU., R.U., -
Francia, R.F.A. y otros paises industrializados, Sin embargo, la 1inea
de ensamble y otras economfas de escala de produccién aunado con sustan
ciales riesgos en la industria, provocaron un firme incremento de con--
centracibn de firmas, En los EE.UU, el nGmero de firmas en la indus——-
tria productora de automdviles se redujo de nmueve a cuatro en las dos -
dfcadas posteriores a la Segunda Guerra Mundial. [n Europa un proceso=
similar de concentracién tomd lugar, tendiendo hacia una situacién en =~
la cual los mayores pafses productores presentan una firma nacional com
pitiendo con subsidiarias extranjeras, usualmente estadounidenses. La
industria automotriz japonesa, con un desarrollo mis tardfo y cuya mady
racion comenz8 a finales de los cincuentas, también representa actual--
mente una concentracidn del 82% de la produccién en cuatro firmas, Pa-
ra 1973 el proceso de concentracifn habfa alcanzado el punto en el que
dos firmag, GENERAL MOTORS Co. (G.M,) y FORD MOTOR Co,, eran responsa--
bles del 407 de la produccidn total en el mundo y las ocho mayores fir-
mas del 85X,
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Los cambies ¢n la forma de competir entre lps mayores productores~
de automdviles han tenido comg causa y consecuencis a este incremento -
de concentracifn. Aaterior a la Segunda Gierva Mundial y extendifedose
a log afios cincuentas, las firmas buscaban tomar ventaja en economfas ~
de escala a travBs de mayores corridas de praduccifn y menores costos.~
El perfodo inmediato o la Segunda Guerra Mundial predoming sin formas -
apreciables de competencia. En los EE.UU. los cambios anuales en los -
modelos particulacmente, y 1a necesidad de substituir a una geric com--
pleta de modelos han sido factores importantes para el incremento en la
concentracién, Hasta mediados de los afos cincuencas, el patrdn preva-
leciente para los mayores productores automotrices fue ¢l disfrutar de-
los bien protegidos mercados nacionales y @nicamente competir interna~--
cionalmente para extender la exportacibn de vehiculos ensawblados a los
paises en desarrollo. Las [irmas estadounidenses con un mercade menos-
protegide y con sustanciales operaciones de ensamble y manufactura en -
el extranjero, particularmente en Europa, constitufan una significante~
excepeifn en este patrdn. No obstante, a partir de mediados de log cin
cuentas, con el retorno del consumidor al mercado, ge present§ una im-—
portante in:nrpenet;uciﬁn de wercados entre los pafscs productores lide
res, Facilitada en Europa por la Cowmunidad EconBmica Europea y con evi
dencia en EE.UU. por la invasibn de su mercado por autonmSviles japone--
588 Y europeos. .

b. Para los pafses en desarvello la intermacionalizacifn de la -
competencia significs el final de una diviaibn geogedfica de metcados -
entre los mayores productores, en la que las firmas estadounidenses se
hahfan concentrado en Latincamdrica y las firmas britinices y francesas
en sus antiguas colonias. La reduccidn del crecimiento en los mercados
de log mayores productores propiciaron en las firmas europeas primere y
posteriormente en laa japonesag, el comicnzo de las exportaciones mun--
diales. La hegemonia estadounidense cn Ln(:innnméric&; fue amenazada, Yy
el frea sc convirtié en campo de batalla en la competida lucha entre la
industria automatriz.



13.

La internacionalizacidn de la competencia en la industria automo--
triz como el nuevo interds en la industria europea y japonesa en Lati--
noamérica coincide con la decisifn de un niimero de gobiernos latinoame=

ricanes, incluido México, para impulsar la manufactura local,

1.4, Racionalizacién de la Produccidn en las Grandes

Empresas Automotrices

Histdricamente, la industria automotriz mundial se ha desarrollasde
en forma gradual, Sin esbargo, en los Ultimos afios, divetsos eventos -
interrelacionados han provocado grandes cambios en la estructura y cre-
cimiento de la industria; enmtre los principales factores que han trans-

formado la industria se encuentran los siguientes:

a. El perfodo de recesifn econfmica desde el inicio de 1a llega-
da de los ochentas, el cual ha contrafdo el mercado automotriz préctica
mente en todo el mundo, provecande p€rdidas en las mayores cmpresas au-

tomotrices.

b. Los aumentoa de precios del petrdleo en 1973, que provocaron-
un impacto directo sobre los hibitos de consumo en el tipo de autombvi-
les demandados requiriendo de grandes inversiones para reherramentar -
las plantas productoras y el desarrollo de nuevoa modelos.

c. Internacionalizacién de la competencia debido al incremento -
sostenido en el nlmero de empresas participantes del mercado a escala -

mundial,

d. Las medidas proteccionistas directamente proporcicnales a las
exportaciones japonesas y a los proyectos de los paises en desarroilo y
de Europa Oriental para transformarse en grandes productores y exporta-

dores,
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grandes ventajas al elimipar la duplicacidn de los craecientes costos de
disefio » iavestigacién y asi optimizar los recursos necesarivs para ==
ello, y que exceden a los recursos disponibles por las subsidiarias en
particular, De la misma forma se toman medidas de gran significado ac-
tual y potencial para el crecimiento de las exportacienes en los paises
ne tradicionalmente exportadores autemotrices:

a. El doble aprovisionamiento de auvtopartes, subensambles y
aun de vehiculos completes, como medida que reducird el

poder de los grupos laborales en las huelpas.

b. La reduccidn de los costos debide a la utilizacién de -
componentes comunes y produccidn centralizada, permitird

a lam transnacionales incrementar en niveles Sptimos les

vollimenes de produceidn en todos los paises.

El automBvil mundial y la internacionalizacibn de la produccibn no
finicamente estimularfin el crecimiento de las exportaciones pues impli--
can ademds un incremento en las importaciones automatrices, A la vez -
que las tramsnacionales aumentan la integracidn de sus operaciones munw
diales, los porcentajes de componentes nacionales presentan mayores ab-
jeciones para ser alcanzados. Las transnacionales haw propuesto aumen-
tdr sus exportaciones automotrices a cambic de disminuir las restriccio
nes a las importaciones, resultando en algunos casos un balance positi-
vo en el comercia, Como G.M. lo ha sefialado oficialmente, “Kosotros -
sentimos que si los palses en desarrollo desean recibir beneficios por
econenias de escala, entences elles deben establecer sus requerimientos
de contenido local con el propbsito de permitir una relacidn favarable-
de importaciones y exportaciones. Nos pgustarvia que los gobiernas nos -
otorgaran la responsabilidad de proporcionar un superdvit em nuestro ba
lance comercial®., (2)

{2) Rich Xronish y Renneth S, Maricle, The Policical Economy of
the Latin American Motor Vehicle Industry. Londres: The Mit
Press, 1984, pp. 83 - BS.
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E1l concepto del autormdvil wundial implica generalmente, mids que un
vehiculo capaz de capturar ventas en todo el mundo. LUltimamente el t8r
mino ha venido a connotar principalmente a.la manufactura wundial, Esto
es debido a que no serd en menos de cinco afios que una compaiia puedn -
ofrecer el mismo vehiculo en todos los wercados, como resultado de la -
diferencia entre los nutumﬁvilcsl estadounidenses Yy europeos, ¥ a que en
los pafses latinoamericanos como México, Brasil o Argentina, por dispo-
siciones de integracidn nacional, dimensiones del mercado y monto de -
las inversiones, los modelos deben permanccer en producciSn mayor tiem-
po v no pueden ser reemplazados en forma simultdnea a los modelos equi-

valentes en las compaiiias matrices.

Por lo anterior, actualmente el desarrollo de un automdvil mundial
puede aumentar los costos, si no hay necesidad de substituir modelos tan
to en EE.UU. como en Europa al mismo tiempo, o en el caso de América La
tina, terminar con la utilizacifn del equipo parcialmente amortizado pa

ra un cambio simultineo con Europa y EE.UU,

’
1.4.2, Integracifin de Operaciones y

Simplificacién de Produccidn

Al imposibilitarse la formacidn total de un mercado autemotriz mun
dia), los fabricantes procuran la menufactura de componentes tan inter-
cambiables como sea posible, entre Bus propias divisiones y repiones, -
Dentro de una estrategia global las compafifas matrices han enlazado a -
México con Canadd y EE.UV., de la wisma forma que a Brasil con Europa,-
Una estrategia global es necesaria para reducir el alto costo en el de-
sarrollo de nueves modelos, de lo contrario se tendria que recurrir a -

las siguientes alternativas:

a., Extender la vida de los modelos en el mercado,
b. Reduccién de lineas de modelos,
¢, Sobreprecio en las unidades para genersr el f{inun~

ciamiento necesario para su reemplazo,
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Ninguna de las alternativas es asatisfactoria para los fabricantes,
por lo que los programas paralelos para el desarrollo de nuevos automf-
viles en EE.UU., Europa, Latinoamérica, Japén, Africa o Asia se substi-

tuirdn por un desarrollo Gnico,

La diferencia entre la produccifn nacional y extranjera serd borra
da a4 medida que los fabricantes automotrices integren y modernicen sus-
operaciones mundiales, Todo esto responde a que el reto del internacio
nalismo debe efectivamente, no Gnicamente sobrevivir mientras los lfde-
res mundiales del autombvil contienden en los ochentas, sino que ademfis,
serf el comienzo de las economias de escala y la competencia por los -

mercados en desarrollo de Latinoamérica, Africa y Asia.

En ninguna parte la tendencia es mfs marcada que en Europa. La -
creacin del Mercado Comlin Europeo ha cortado las barreras comerciales-
entre los paises miembros y facilitado a los fabricantes automotrices a
reducir los costos al integrar sus operaciones europeas mis completamen
te. Pero ahora las grandes conmpaiifas europeas son aventajadas ripida--
mente. Una virtual invasién de Europa por automSviles japoneses, los ~
cvales penetraron en un 5.92% del mercado de la Comunidad Econdmica Eu-
ropea durante 1983, después de un 0.6% en 1970 (3) ha dado un fmpetu-
ms poderoso a la integracifn., E1 cambio hacia operaciones mis coordi=-
nadas se acelera a medida que los fabricantes guropeos se¢ preparan para

un teccer e inesperado retador -DETROIT- en sus mercados nacionales.
1.4.3, Produccibn Conjunta

A partir de mediados de los setentas s¢ ha originade un aumento en

108 acuerdos de produccifn conjunta entre las empresas automotrices de

(3) Motor Vehicle Manufacturers Association of the U,5, Inc,
World Motor Vehicle Data. pp. 126, 127
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diferentes paises, desarrollando alianzas v colaboraciones antes insos-
pechadas. En 1985 se produjeron mds de 30 nmillones de automdviles fa--
bricados en el mundo, en su mayor parte fruto de la colaboracidén tecno-
légica, la inversidn comln y el aprovisionamiento de componentes en pai
ses distintos a los del ensamble final' como se indica en el Diagrama Ko,
2 de la Hoja No. 19.

Generalmente las firmas estadounidenses participan en el capital -
accionario de las firmas japonesas con las que distribuyen los automdvi
les en el mercado estadounidense bajo su propia marca y nds recientemen
te para adquirir los wotores de sus autombviles mundiales, Las firmas—
europeas se concretan finicamente a la produccidn conjunta de componen--
tes pata obtener les bennficios de los altos voliimenes de produccifn y
a la vez garantizar la rentabilidad para que una modesta produccifn pue
da ser comercializada bajo su propia marca, Por ejemplo, en 1975 FIAT-
unific§ a SAVIEM, la subsidiaria de camiones RENAULT y ALFA ROMEO en la
construceidn de una planta de motores diesel con una inversidn de 250 -

millones de dflares en Foggia, Italia.

Semejantes cooperaciones en gran escala no se practican en DETROIT,
esto puede violar las leyes antimonopolio, Aun asf, los fabricantes es
tadounidenses utilizan proveedores extranjeros de grandes componentes o
incluso vehiculos terminados, como el acuerdo entre CHRYSLER y = - =~
MITSUBISHI para fabricar automSviles de pequefia cilindrada en EE,UU. a
partir de 1988, Respecto a la produccidn colaborativa Lee Iacocca, Pre
sidente de CHRYSLER CORP., ha declarado "Tode se orienta a tratar de ob
tener economias de escala que iinicamente una o dos enormes compaiifas =

puedenr hacer por si mismas", (4)

(4) "To a Global Car"., Business Week, 20 de noviembre de 1978.
No. 2561. p. 105.
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1.4.3.1, La Produccidn Colaborativa como Necesidad

de la Industria Automotriz Europea

Fragmentacign del Mercado Europeo

En contraste con los tres gigantes estadounidenses, FORD, G.M, y -
CHRYSLER, en Europa se encuentran once grandes productores, En el mer-
cade de Europa Occidental con 10 096 030 autombviles de nuevo registro-
durante 1984, comparable al de EE,UU. con 10 393 230, esta fragmenta-=--
cifn crea vulnerabilidad que ha sido hdbilmente aprovechada por los gi-~
gantes japoneses as{ comp por las subsidiarias estadounidenses, como se
indica en la siguiente Tabla No. 3, Hoja Ne. 21,

Reino Unido ¢ Italia son dos de los pafses mis afectados por la -
fragmentacidn del mercado curopco; la penetracién del 574 de autombvi--
les importados en sus mercados nacionales es, despu@s de Syecia, la ma-
yor entre los grandes paises productores, mientras que sus exportacio--
nes representan el gsz y 36% de su produccifin respectivamente, que desw
pus del 7.1X de CE.UL., son los menores fndices de exportacifn., Otro
pais curopeo afectado ha side la R.F.A., en su mercade dec autombviles -~
la participacién japonesa se incrementd del 10.6% al 12% en 1984, En ~
1971 los automdviles alemanes participaron con el 7.5% en el mercado es
tadounidense mientras que los japoneses lo hicieron con el 5,6Z, En -
1985 la situacifn se tornd mds que inversa, los automfviles alemanes -
han retrocedido a un 3,8% del mercado estadounidense y los japoneses -
han alcanzado el 20.1%. (5)

Los competidores han hecho clara la necesidad de mejorar la efi---

ciencia para contrarrestar la inversifn extranjera automotriz en Furopa.

© (5) MVMA, Facts & Figures '86. p. 16



Tadla Mo, 3

REGISTRO DE AUTOMOVILES NUEVOS POR EMPRESA EN FUROPA _OCCIDENTAL

1 9 8 4 19 8

EMPRESA TNTDRDES  TARTICIFACION TNIDADES _ PARTICIPACION.
FORD 1 295 800 12,831 1299 LE6 12,558
FIAT LANCIA 1285 275 12,3 : 1 260 869 1213
W A1 1220 53 12,08 191 .81t
PSAPEVGOT 1 164 515 1,511 1221 029 11,748
G, 1113 962 1.0 1183 044 1108
RERAULT 1 102 708 10,921 1216 073 12,661
BL - JAGUAR 405 444 4,011 422 185 4,063
DATMLER - BENZ n su 3am 31 527 3208
My 01 363 2,952 302 422 2.91%
HRISSAN 279 848 2.76% 284 681 a1
oL 2 ses 2.35% 31 468 2,221
ToY0TA 26 452 2.2 230 367 221
HAZDA 195 188 1.96% 209 155 201
ALFA ROMEO 180 089 178 174 360 1682
SEAT 153 62 1528 126 612 1200
HONDA 111 087 1101 101 975 0,981
HITSUBISHI 109 208 1.082 100 472 0.96%
LApA 90 120 0.89 99 17 0.951
SAAR 62 796 0.62% 61 594 0.61%
svzuKt 42 833 0.42% . 42 120 0.41%
SK0DA 3 w93 0.372 6 564 0.37%
SUBARY 30 057 0.291 29 501 0,263
DATHATSU % 228 0.23% 27 233 0,261
PORSCHE 19 518 0,192 21 481 0.202
sz 4020 0,033 [EH] 0.022
OTRAS 60 683 G.691 65 107 0.631

TOTAL 10 096 030 100.00% 10 391 979 100.00%

FUENTE: "Balance de 1o AutcmociSn Mundfal en 1984"
$aldn Internacional del Autormfvil, Mayo 1965, pp.5-9




Para las empresas europeas que esperan mantener o aurentar sus cinien~-
tos en el altamente competido y masive mercade de los ochentas, la pro-
duccifn conjunta serd una de las armas mis utilizadas y eficaces para -
enfrentar los siguientes factores:

a, Acuerdos entre empresas japonesas y europeas

las tres empresas de EE,UU., GENERAL MOTORS, FORD y CHRYSLER, me-—
diante reducciones de costos estdn obteniendo grandes utilidades y han
reforzade vinculos con sus socios japoneses; FORD con MAZDA; GENERAL MO
TORS con TOYOTA, ISUZU y SUZUKI y CURYSLER con MITSUBISHI. Por consiw--
guiente, la industria europea adends de enfrentar a la fuerza indivie-=
dual de EE,UU. y Japbn, se encontrard con una serie de vinculos de coo-
peracifn desarvollades entre las industrias japonesas v estadounidenses,
llevando a cabo intercambia de tecnologia y productos.

b. Baja demanda

La industria autometriz europen enf{renta problemas de exceso de cg
pacidad, intensa competentia, reducidas ganancias y bajo crecimiento de
la demanda. EI problema de la capacidad podrfa solucionarse, pero poco
se podrd hacer respecto a la demanda, 1la cual se incrementa en sdlo --

1.5% al afio, en comparaciBn con el 3X de principios de los setentas,

c. Competencia japonesa

Los japoneses ya han alcanzado un mill8n de ventas anuales de auto
méviles en Europa, representando aproximadamente el 10% del mercado ¢ -
intentan establecerse para operaciones de ensamble en la Comunidad Eco-
ndmica Europea. NISSAN ya se ha instalado en R.U. y HONDA desea crear-
una planta en sociedad con AUSTIN ROVER, y TOYOTA no empleatrd mucho --
tiempo en decidir su estrategia en Europa.
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d. Importaciones cautivas

GENERAL MOTORS y FORD han incrementado sus importaciones "cautivas"
hacia Europa, procedentes de las subsidiarias o empresas asociadas en -
Brasil, JapSn y en el futuro en Corea del Sur. En el R.U, ambas compa-

fifas ya importan la ritad de los automéviles gue venden.

FIAT y FORD, justamente los dos lfderes europeos han aprovechado -
las ventajas de los generosos subsidios de exportacidn del programa ==
BEFIEX de Brasil para exportar a Europa. EIl Grupo de Prondsticos Auto-
motrices de Europa (DRI por sus siglas en inglés), ha considerado que -
para 1991, una cantidad anual de 00 000 importaciones cautivas se ven-
derdin anualmente en Europa procedentes de naciones con menores costos.-
En Europa ld mano de obra absorbe el 25Z de los ingresos de la indus—---
tria, por lo que este proceso permitiri transformar la posicién finan==
ciera de los fabricantes, en la que los seis productores mis importan--
tes de Europa sufrieron pérdidas combinadas por 2 300 millones de d6la-
res entre 1980 y 1984,

I3

e. Inversiones por 70 000 millones de dblares

Si en los filtimos afios los fabricantes curopecs se habfan habitua~
do a los saldos negativos despus de haber obtenido, en algunos casos,=
grandes utilidades, el futuro se presenta mis diffcil, ya que entre- --
1985 y 1990 1la necesidad del gasto de capital serd de 70 000 millones -
de dflares para financiar sus crecientes necesidades de inversifn fa~-=

bril del producto.

1.4,3.2. Acuerdes de Produccin Automotriz Conjunta

A continuacifn se enuncian los principales acuerdos de produccidn-
conjunta entre las cmpresas automotrices de EE.UU., Japdn y Europa indi

cados en el Diagrama No. 2, Hoja No. 19,
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PRINCIPALES ACUERDOS DE FRODUCCION AUTOMOTRIZ COLAEORATIVA

GM - TOYOTA

En diciembre de 1983 las empresas firman un acuerdo de produccién-
conjunta con una duracifn de doce afios ¥ una produccifn estimada ~
de 250 000 automfviles anualeg fabricados en Frement, California -
para 1983. Las unidades son vendidas por CHEVROLET a partir de -~
junio de 1985, como modelos ROVA, siendo una versidn estadouniden-
se del TOYOTA COROLLA,

TOYOTA - LOTUS
Las empresas han acordado el desarrollo conjunto de motores V6 y -
el suministro de transmisiones de TOYOTA MOTOR Co. a LOTUS.

GM - SUZUKI

GEKERAL MOTORS Co, comprd el 5% del capital accionario de SUZUKI -
MOTOR Co. en 1981, Desarrollan conjuntamente automéviles pequefios
para su venta en EE.UU, o en otros pafses bajo la distribucifn de
G.M., la que adquiere de SUZUKI autombviles terminados y los vende
bajo la marca CHEVROLET SPRINT en EE.UU,

GM ~ OPEL - ISUZU

En diciembre de 1971 GENERAL MOTORS Co, compra el 34,22 del capi--
tal accionario de 1SUZU quien actualmente le provee de transejes -
para la versifn europea de la lfnea "J" de OPEL, motores diesel y
componentes para el modelo CHEVETIE, y motores de gasolina y trang
migiones para los camiones comerciales pequefios de G.M., también -
exporta camiones ligeros a Africa bajo la marca G.M. britdnica ==
(BEDFORD) y hacia los EE.UU., automviles terminados bajo la marca
CHEVROLET SPECTRUM., ISUZU ha establecido nexos con SUZUKI, por lo
que se ha formado una relacibn triangular entre G.M., ISU2U y SUZU
KI,
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FORD - MAZDA

En noviembre de 197% FORD MOTOR Co. adquiere el 24,47 del capital-
accionario de MA2DA MOTOR Co., quien le suministra componentes pa-
ra camiones comerciales v el dusnrroll‘n de automiviles compactos,.-
En cnero de 1983 FORD anuncia oficialmente los planes de construc=
cibn de una planta de ensamble y estampado en Hermosille, Sonera,-
México, de automSvilcs MAZDA con una inversidn de 500 millones de
d6lares, Se estira una produccién de 130 000 unidades anuvales de

las cuales el 807 se exportarf a EE.LU. y Canada,

CHRYSLER - MASERATL
CHRYSLER Co, comprd el 5% del capital accionario de MASERATL cn ju
nic de 1984 cuande simultdneamente se firmb un acuerdo de produc--
cifn conjunta de automdviles deportivos que serfin lanzados en 1937,
CHRYSLER busca el suministro de motores y transmisiones para su -
nuevo modelo, Una primera alternativa ha sido la wtilizacifn de -
una caheza de 16 vilvulas desarrollada por LOTUS para el motor de-
2.2 litros de desplaZamiento de CHRYSLER,

’
CHRYSLER - MITSUBISHI
En 1971 CHRYSLER Co. comprS el 15% del capital accionario de - ~ -
MITSUBISHI MOTORS Co.
CHRYSLER distribuye en EE.UU. bajo su propia marea, autombviles -~
MITSUBISHI. . .

En abril de 1985 las dos empresas firmaron un acuerdo de produc---
¢ibn conjunta de automdviles de pequefia cilindrada en EE,UU. a par
tir de 1988, Los términos del acuerdo indican una produccién esti

mada de 180 000 autombviles anuales.

MITSUBISHI realizar§ la proyeccién de los autombviles que las dos-~

empresas en conjunto aprueben en disefo y calidad.

MITSUBISHI - PEUGOT
MITSUBISHI provee de tecnologfa sobre transmisiones silenciosas a’
PEUGOT.
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PLUGOT CITROEN =~ FIAT - RENAULT

£n 1975, FIAT acordd con SAVIEM y ALFA ROMEQ, la construccidn de =
una planta de motores diesel en Fogpia, Italia, con una inversién-
de 250 millones de délares, La Sociedad Franco Italiana de Moto--
res (SOFIEM por sus siglas en francés), es de propiedad conjunta -
de acuerdo con las siguientes participaciones: FIAT 52,5%, ALFA -
ROMEO 14.5Z, y RENAULT 33%,

FIAT - PEUGOT - CITROEN

Con una inversién de 250 millones de ddlares FIAT y PEUGOT renliza
ron la c-onstruccic'm de una planta de praduccidn conjunta con capa-
cidad para 80 000 camiones pesados y ligeros anuales, los que con-
un mismo chasis y tren motriz son carrozados en sus respectivog es
tilos de carroceria, manteniendo las marcas propias y reduciendo -
la inversidn que cada fabricante hubiera efectuado individualmente.
Las mismas empresas han acordado la produceidn conjunta de un mi--
118n de motores anuales asi como de sistemas de direccidn, en las
instalaciones de La ROCHELLE,

PEUGOT CITROEM -~ FIAT - VOLVD - RENAULT - BL - VW
Las seis empresas europeas han realizado uno de los acuerdos mis ~

significativos para acometer, mediente programas de investipaeién-

. @ largo plazo, la resistencia a la irrupcidn de Japdn y EE.UU. en

los mercados internacionales.

SAAB ~ FIAT

Se han realizado acuerdos de comunizacidn de componentos oriehta—
dos hacia la produccidn conjunta y el desarrollo de automdviles, -
para su distribucidn bajo la narca SAAB.

RENAULT ~ VOLVQ - PEUCOT CITROEN

Las empresas participan en la Sociedad Franco Sueca de Motores =~
(FSM por sus siglas en francés), quien fabrica notores de aluminio
de cuatro cilindros y motores V6 con &rbol de levas a la cabeza.
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RENAULT - ANC

RENAULT posee el 46,57 del capital accionario de AMC., Las empresas
tienen acuerdos de distriducién mutua .y de desarrollo, donde = =
RENAULT proporciona principalmente 1a ingenierfa, cl diseio, asi =

como los principales componentes mecédnicos,

RENAULT - BL
En junio de 1977, las empresas establecen un acucrdo de intercam--

bio de licencias de fabricaciGn de componentes,

HONDA - BL

BRITISH LEYLAKD posce una licencia para la fabricacidn del modelo-
HONDA BALLADE.

MITSUBISHI - HYUNDAI
MITSUBISHI posee una participacidn del 10% en HYUNDAL a quien le -

provee de motores y tecnologia.

’
NISSAN - MOTOR IBERICA
NISSAN posee una participacidn del 54.7% en Motor Ibdrica,

NISSAN - W

NISSAN realiza en su planta matriz, el cnsamble de automfviles VW.

NISSAN - ALFA ROMEO
Las empresas participan cada una con el 50% en la sociedad ARNA —

destinada a la fabricacidn del modelo PULSAR.

DAIHATSU - INNOCENTI
A partir de septiembre de 1981 DAINATSU MOTOR Co. provee de moto--

res de un litro de desplazamiento y transmisiones, a IKNOCENTI.

DAIMLER BENZ - MITSUBISHI
Las empresas acordaron desarrollo conjunto de camiones comerciales
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en abril de 1985. La subsidiaria de DAIMLER DEXZ en Espafia reali-
2ard la manufactura del nuevo vehiculo con una produccidn inieial-

estimada en 10 000 unidades anuales para 1987,

23,- FAMSA - DAIMLER BEMZ
En junio de 1985 las empresas se asocian para la fabricacién y dis

tribucibn de camiones y motores diesel.

1.4.3.3. La Produccifn Asociada como Medio para

Participar en los Mercados Mundiales

Las empresas que aborden sin prisa la expansidn a nivel mundiol se
encontrarin exclufdas de algunos mercados esenciales. Para competir =
eficazmente en la arena de los negocios globales, las cmpresas deben -
convertirse en miembros reales de las comunidades mercantiles en EE.UU.,
Japén y Europa, con grandes inversiones en investigacifn, desarrollo, -
produccidn, mercadotecnia y en ventas. Las razones para la neccesidad ~
de produccifn asociada son numerosas. Por una parte, la tecnologin --
avanza tan rfpidamente que los ciclos de vida de algunos productos de -

alta tecnolopfa han sido reducidos a cuestifn de meses.

Los mercados nacionales cautivos aun los de los prandes pafses pro
ductores son insuficientes para absorber la produccidn de las plantas -
automatizadas de nivel mundial, necesarias para las cconomfas de escala
en muchas Sreas de produccifn, De esta manera se necesita la fuerza ad
quigitiva de los grandes mercados para hacer que la mayoria de los pro-

ductos actuales de alta tecnologfa sean econdmicamente viables.

86lo limitados empresas transnacionales poseen un sistema de dis--
tribucién mGltiple que abarque los mercados claves simultdneamente des-
pufs del lanzamiento de un producto, Y todavia menos empresas cuentan-
con lincas de productos adecuados para satisfacer virtualmente cualquier

mercade, .
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El rejor camino para efectuar la produccidn asociada c¢s aquél en -
el que se aproveche la experienciu en distribucidn, mercadotecuia e in-
vestigacidn de otra enpresa que ya se encuintre instalada s8lidamente -

en un mercado extranjero determinado., (€)

Ejemplo de lo anterior cs la asnciacidn FANSA -~ DAIMLER DENZ, la -
cual representard para la empresa mexicana, una canalizacién hacia los-
sistemas de distribucifn de la empresa matriz en les grandes mercados,-
para efectuar las exportaciones requeridas por el Artfculo léo. del De-
creto para la Racionalizacidn de la Industria Automotriz.

v

Las empresas conjuntas son el medio mis comiin para unir recursos,-
pero no son necesariamente el mis efectivo cuando los participantes po-
seen tecnologfa y medios de distribucidn internacional propios. Las di
ferencias en los sistemas empresariales de los socios en la cmpresa con
junta arruinan frecuentemente a la operacifn desde el principio, El -
consorcio internacional es probablemente el camino mis efectivo, Esta-
es una alianza suelta gque se basa en la premisa de que algunos mercados

" son tan grandes y t}cnen tantas facetas que ninguna empresa individual-
puede pretender el control de todos los clementos tecnoléipicos crfticos.
De esta forma, el consorcio pernite a los competidores tradicionales -
compartir los recursos de distribucidn e intercarbiar productos sin in-
terferir realmente con los demis en el mercado. En la Industria Automo
triz como en otras industrias, ya existen consorcios de este tipo. De
ellos son ejemplos Jos acuerdos de CHRYSLER MITSUBISHL y GM - SUZURT -
ISUZU, La formacién de alianzas de este tipo evitnrd las guerras mer--

cantiles destructivas.

(6) Kenichi Ohmae. The Mind of the Strategist, EE,LV,
Mc Graw=Hill, 1982, pp.52-55.
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2. PRODUCCION DE EXPORTACION

Despufs de la Segunda Guerra Mundial el fenBmeno de la exportacidn
no sflo se desarrolld sino que se orpanizé de forma cada vez mis concre
ta. Cuando el precio de los vehiculos se convirtif en arma decisiva pa
ra la supervivencia y la expansibn de los diversos complejos industria-
les, al iniciarse las primeras prandes batallas de competencia, la ex--

portacin resultd esencial,

Comenzaron los grandes vollmenes de produccifn para obtcner pre---
cios mis competitivos., Estos crecientes niveles de produccidn se obtu-
vieron no {inicamente con el aumento de la capacidad de los mercados na-

cionales, sino tambifn de la apertura de los mercados extranjeros.

Dejando atrds la improvisacifn inicial, a partir de los afios cin--
cuentas la organizacién de la exportacifn automotriz se realizé con el
estudio previo de los mercados y con la éostosa institucidn de una red~
de distribucidn y servicio.

’

No fue solamente la necesidad de acrecentar el volumen de produc~-
cibn lo que impulss a los grandes pafses productores a desarrollar las
exportaciones. Han influfdo tambifn las necesidades monetarias a favor
de las propias balanzas de pagos, necesidades que obligaron incluse a -
productores menores a emprender los caminos de la exportacibn. Y en es
te caso se encuentran los e¢jemplos mis tecientes de México, Espafia, Bra
gil y Corea, cuyas industrias especificas tambifn pusieron en marcha «
los mercados de exportacibn.

La creciente exportacifn automotriz se caracteriza en pafses como-
R.F.A,, Suecia, Japdn, Francia y Espafia, los cuales han lograde fndices
del 50% de la produccifn destinada a la exportacibn. (Tabla No, & Ho-
ja No, 31).



iabla

ESTRUCTURA DE PRODUCCION DE AUTOMOVILES PARA PAISES SELECCIONADOS

(1984)
PAIS PRODUCCTION FXPORTACION -—;‘— ‘ll(ICi.ETES _P_ 2‘;;“.:; %_
® () *) *) ¥ w
EE.UU. 7773 332 616 228 7.9 6 295 355 7 107 963
JAPON 7073173 3 980 619 56.3 9 785 908 52 136 023
R, F. A, 3 790 164 2 232 995 58,9 ’ 7 541 452 5 50 536
FRANCIA 2 713 289 1 768 929 65,2 3 904 430 51 53 201
TTALIA 1 439 283 480 667 | 33.4 5 287 857 42 34 268
ESPARA 1176 893 741 561 63.0 6 196 149 1 37 964
R. U, 908 906 219 17% 24,1 5 181 781 83 10 950
BRASTL 679 396 151 962 2.4 4 169 849 40 16 985
SUECTA 372 866 233 015 62,5 2 186 433 11 33 897
MEXICO 244 704 31113 12,7 6 40 784 22 11123
COREA 158 503 48 778 30.7 2 79 252 6 26 417
ARGENTINA 137 206 2 955 2.2 4 34 302 21 6 534
TFUENTE: Motor Vehicle Manufacturcrs Association of the U.S., Inc,

Facts and Figures '86, 1986 pp. 28 y 32

Asoriacidn Mexicana de la_Indus iz, A.C.
Encro 1986, Boletin 241, p. 31
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2.1, Japén
Crecimiento como Productor de Clase !undial

En los afios sesentas, la industria automotriz europea y estadouni-
desne consideraban humotrfsticamente a la industria japonesa y s’{n peli-
gro para sus mercados, con tecnologia obsoleta y linecas estéticamente -
pobres, la situacién se invirtié a partir de 1966, cuando los fabrican-
- tes japoneses comenzaron a invertir fuertemente en el desarrollo de nug

vos modelos, afin con la compra de paquetes tecnolSgicos italianos.

En 1970, el Salén del Autombvil de Tokioc gand una reputacidén simi-
lar a la del Salén de Turfn como escaparate de prototipos avanzados asi
como “por sus automdviles de produccidn. la industria japonesa habla du

" plicado su produccién cada dos afios desde 1961 y en 1967 Japén se ubicd
como el segundo productor mundial automotriz. A partir de 1980, Japbn
ha sido el primer productor y exportador de automdviles y vehiculos co-

merciales en el mundo, (7)

Ha sido significativa la transformacidn de la industria automotriz
Japonesa, comenzando desde los autombviles pequefios y vehfculos utilita
rios hasta una amplia gama de modelos, actualmente desafiando incluso a
los autombviles deportivas europeos, El crecimiento de la industria ou
tomotriz ea representativo del milagro econfmico japonés ocurrido poste
riormente a la Segunda Guerra Hundial, En 1952, la reconstrufdn indus-
tria japonesa produjo 38 966 vehiculos, mientras que en el mismo afio ME
xico lo superd al ensamblar 46 987 unidades. Veinte aios después, en -
1972 Japbn alcanzaba una produccidn de 6 294 438 vehiculos y México de
229 766, Los japoneses han desarrollado mds recursos para producir me~
jores automdviles que representan cada vez mis compradores en un efecto

(7) David Burgess Wise, William Boddy y Brian Laban. The Automo-~
bile, The First Century, Yugoslavia, Greeawich House 1983,
Pp. 394 y 395
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sinergético. (Tabla No. 5, Hoja Mo, 34 )},

Varios han sido los factores que propiciaron el crecimiento automg
triz japongs, eatre ellos se encuentra unu.produccién independiente fa-
vorecida conforme el pafs se acercaba a la guerra en la década de los -
treintas. El gobierno japonds consideraba que la dependencia con FORD-
y G.M. debilitaba la posicidn de sus suministres vehiculares. En 1936
fueron introducidas limitaciones a la produccidn extranjera y en los ~
dos afios siguientes las firmas se encontraban fuera del mercado,

Lag crisis del petrdleo en los afios setentas, con los aumentos de
precios de la gasolina en el mundo industrializade inicié una fuerte de
manda por vehiculos con mayor rendimiento de combustible, Japdn con una
produccifn concentrada en vehfculos pequefios de bajo consumo de combus-
tible, abarc6 una posiciBn natural en los nuevos requerimientos del mer

cado mundial,

El mercado estadounidense ha sido vital para su desarrollo, actual
mente representa el 40X del total de sus cxportaciones automotrices. -
Entre 1970 y 1980 las exportaciones se incrementaron de 313 000 a 1.9 -
millones de vehfculos a EE.UU, En 1984 Japbn registré un récord de pro
duccidn con 11 392 711 vehfculos y un millén de unidades potenciales -
adicionales, de no existir el Acuerdo de Restriccifn Voluntaria de ex--
portaciones con EE,UU. (VRA por sus siglas en inglés). Las exportacio-
nes, que representan el 55X de la totalidad de las ventas, aleanzaron -
6.1 millones de unidades sin incluir 1.1 millones de unidades exporta--
das como material de ensamble. Para 1990 las cmpresas japonesas abaste

cerdn un tercio de la demanda automotriz mundial. (8)

(8) Michelle Krebs. '"Japan's role due to grow at expensive
of Big Three" Automotive News, Abril 29, 1985. pp. 1,50



Tabla Ko, 5

PRODLCCION AUTOMOTRIZ EN PAISES SELECCIORADOS

) (hutossviles y Vehfculos Comerciales)
. . 1950 - 1985

Jaron ESPARA Busiy HEXICO COREA
1950 3t 597 253 21 575
1951 38 490 6 751 014 308 46 081
1952 8 966 5 561 736 400 46 987
3953 49178 7 39 123 600 35 709
1954 70 073 6 536 129 620 33 380
1955 68 932 9 204 049 3972 225
1956 111 066 6 905 458 4 50! 39 387
1957 181 977 7 220 431 0 436 a1 106
1958 188 5 114 807 31 050 38 955
1959 262 814 6 723 204 56 800 51118
1960 481 551 7901 502 58 209 49 807
1961 813 879 6 650 282 75 000 62 563
1967 950 706 8 191 494 00 163 66 637
1963 1283 531 9 108 305 131 988 69 135
1964 1702 47. 9 304 403 178 128 90 752
1965 1875 614 11 118 020 228 935 56 654
1966 2 286 399 10 363 418 30 418 113 807
1967 3 146 486 8 996 490 361 637 126 365
1968 4 085 826 10 797 851 393 433 143 478
1969 4 674 932 10 181 263 454 571 163 164
1970 5 289 157 8 266 718 536 026 192 841
1871 5 810 774 10 653 574 32 358 210 80
1972 6 294 438 11299 236 5 217 229 766
19711 7082 751 12 674 613 822 020 285 513
1974 6§ 551 840 10 052 265 837 414 350 755
1575 6 941 591 8 991 091 814 164 360 678
1976 7 841 441 11 684 169 866 240 324 979
1977 8 514 522 12 727 243 1129 700 280 813
. 1978 9 260 153 12 830 046 1143 831 386 128
1979 9 635 546 11 391 867 1122918 4k 426
1980 11 052 884 8010 374 1181 659 490 006
1981 11129 962 7 981 167 987 424 597 118
1982 10 731 794 6 876 034 1069 507 472 631
1983 11055 711 9 512 781 1266 121 285 485
1984 i %2 10 924 077 308 769 , 363 698
1985 12 271 095 11 650 321 1437 604 966 625 458 660

PRODUCTIOH™ ™
Automotive Neve
24 do abril, 1985 p. 3 (1950-1984)

Hotor Vehicle Manufacturers Association of the U.S. Inc. "FACTS AND FIGURES" 1986, p. 28
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2.1,1, La Competencia Interna come Principal Impulse de
la Industria Automotriz Japonesa

La intensa compatencia interna que caracteriza el comercio en Japén
ha pasado desapercibida en EE,UU. y Europa, donde la atencidn se ha enfo
cado erréneamente en la ayuda y gufa que reciben las industrias japone--
sas de su gobierno. En occidente el pafs se denomina comlinmente como -
"Japbn Inc.", con lo que se expresa que gobierno e iniciativa privada es
tin unidos para formar una potencia monolftica empefiada en arrasar en to
dos los mercados mundiales, E1 Ministerio de Comercio e Industria ILnter
nacional de Japén, conocido por sus siglas en inglés como MITI, fomenta~
la formacifn de carteles y tambifn promueve a las industrias mds promete
doras con donativos especiales para la investigacidn, No obstante en =
los Gltimos afios, ha perdido veracidad la idea convencional de que la po
1ftica industrial del gobierno es la fuerza principal del poderfa econd-
mico japonés, La ayuda gubernamental ha auxiliado a algunas empresas ja
ponesas como la.de circuitos integrados y miquinas herramienta, pero la
industria automotriz y la de robots industriales, como ejemplo de secto-
res exitosos, no recibieron ayuda esbccial de su gobierno, La industria
japonesa ha tenido éxito en su comercio exterior principalmente como cop
secuencia de la competitividad que tiene que desarrollar en su propio -

pafs.

En contra de lo que se supone popularmente, Japbn no es tan depen-«
diente de sus exportaciones, EL pais envia ali exterior {nicamente el =
13% de su PNB, en comparacifn con el 20,5% del R.U., con 26,76% de la -
R.F.A, y el 29% de Canadf. Entre los principales paises industrializa--
dos occidentales, sdlo EE,UU. exporta menos de un 6% de su PNB. En la -
Tabla No. 4 de la Hoja No, 31 se observa que el fndice japonés en el por
centaje de exportaciones respecto a la produccifn asutomotriz, es menor -

al de la R.F.A., Francia, Suecia y Espaila.

Para la gran mayorfa de las corporaciones japonesas, el mayor volu-

men de ventas y la competencia mfs intensa, provienen del mercade japo~
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nés. Las rebajas de precios son despiadadas y frecucntemente provocan-
quiebras. En 1982, en EE.LU, hubo 25 00Q bancarrotas, en tanto que Ja-
pén tuvo 17 000 pese a que su economfa es §6lo una tercera parte de la-

estadounidense,

Esta rivalidad no puede ser descrita como una plancacién a largo -
plazo, Inclusive los que triunfan no lucen como planificadores, aino -
como participantes en una carrera de demolicifn. Los integrantes del -
mercado no pueden sacrificar su calidad para reducir los precios, debi=
do a que los clicntes japoneses son famosos por lo exigentes que som, -
Los compradores de automSviles revisan la vestidura para cerciorarse si
esti bien cosida, abren el ecofre del motor y obscrvan las soldaduras, -
sin vacilar en revisar la pintura del portacquipaje; representan en sf

un mercado de conocedores.
2,1.2. Estrategia Comercial

Mientras las corporaciones occidentales tienden & concentrarse con
las utilidades a co}to plazo como el mejor indicador de éxite, las em-—
presas japonesas sc orientan mis hacia 1n adquisiciBn de una mayor par-
te del mercado y {recuentemente estin dispuestas a sacrificar utilida--
des inmediatas para lograr este objetivo, La estrategia ha sido la mip
ma utilizadh en las cimaras fotogrdficas, motocicletas y artfculos elec
trénicos, al establecer una 1fnea base firme para competir exteriormen-

te y dominar el mercado.

La intensa competencia convierte a la informacifn oportuna en algo
extremadamente valioso. Las empresas japonesas investigon cuantiosa 14
teratura cientifica para lograr conocer los progresos tecnoldpicos riva
les. Llos ingenieros de una empresa estfn tan familiarizades con los -
productos de la competencia como con los de la propia empresa, Cada -
vez que una corporacidn pone en venta un nuevo modelo, los rivales lo -
analizan exhaustivamente, Esta blisqueda de informacién ha sido muy pro

vechosa para las empresas japonesas en sus incursiones a tos mercados -



37,

extranjeros, en los que analizan a fondo la competencia que encontrarfin,
los gustos de los consumidores y las diferencias culturales que puedan -
causarles problemas, Investigan todo lo posible sobre las personas y =

las empresas con las que realizan negocios,

Durante afios el Ministerio de Comercio e Industria Intetnacional, -
ha tratado de mantener a la competencia interna dentro de ciertos 1limi--
tes. El Ministerio considera que una industria puede funcionar mejor si
estd dominada por unas cuantas corporaciones que pueden obtener los bene
ficios de una produccibn en gran escala, §in embargo, los empresarios -
no siempre siguen las directrices del Ministerio, En los primeres ados
de los sesentas, el Ministerio traté de persuadir a los diez fabricantes
de autombBviles de entonces para que se fusionaran en s6lo dos corporacio
nesi TOYOTA y NISSAN. S§6lo una de ellas sipui6 la directriz y se fusio
né con NISSAN, Posteriormente el Ministerio aconsejaba que la HONDA MO-
TORS Co., fabricante de motocicletas, no participara en el mercado auto~
motriz., Pero Soichirto Honda, fundador de la firma, desafid al gobierno
al producir sus propios automBviles y colocar a la empresa cn el tercer-

lugar automotriz, despuds de TOYOTA y MISSAN,

El Ministerio ha tenido mds &xito en cuanto a reducir la competen-=
cia en jndustrims en declinacifn., Cuando la demanda de barcos disminuy8s
en los afios setentas, el Ministerio permiti6 que los fabricantes involu-
crados en el sector formaran un cartel que compartiera los pedides exis-
tentes. De esta mancra aec obtuvo tiempo para que los fabricantes se di-

versifiearan mientras se reducfa gradualmente su produccibn. (9)
2.1.3. Estrategia Corporativa Japonesa

a.) Identificacién de los Aspectos Clave.

—_—

(9) Time. "Débil estado financiero de Detroit", Excelsior
31 de octubre de 1983, Secc. Financiera, p. 1
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Una de las herramicntas de la industria japonesa ha sido el desa--
rrollo de estrategias para el mejoramiento de dreas crfticas clave para
colocar & las corporaciones en posiciones competitivas mundialmente. -
El procese comienza una vez que la corporaéiﬁn ha analizado y comprendi
de las necesidades del consumidor, la estrategia se orienta a cumplire-
las de la manera mis eficaz. La competencia pronto descubre las opera-
ciones de la corporacidn y las sigue. Cuando esto ocurre, la dnica via
en la que la corporaci6n puede vencer a la competencia es la superiori-~
dad en uno o m3s aspectos clave, Estos varfan de un sector industrial
a otro y respecte al objetivo de participacién en el mercado o lucrati-
vidad.

b.) Selectividad

Mantener una diferenciacidn de los aspectos clave a desarrollar en
la etapa oportuna es vital para obtener una posicibn 1fder. Para ello-
la corporacidn no necesita ocupar la primera posicién en cada funcidn,-
desde el aprovisionamiento hasta el servicio. Si la corpoeracidn obtic-
ne una pesicidn ventajosa y decisiva en un aspecto clave, podrd ser ca-
paz tambi&n de alejir a la competencia en otros aspectos en los que ocy
pa una pesicidn incluseo mediocre, Sin embargo, el proceso no funciona~
inversamente, esto e5, 8i la corporacidn sc orienta a mejorar en todos-
sus aspectos, posiblemente continfie en una posicién desventajosa, debi-
do a que su desarrello en un aspecto clave es muy inferior respecto al-

de la competencia,

c.) Secuencia

La estrategia exitosa comn de las corporaciones japonesas, com—--
prende uha secuencia de mejoramiento de aspectos clave, dividida en ~-

tres etapag de crecimiento.

En los afios cincuentas y sesentas las corporaciones japonesas rea-
lizaron grandes inversiones de dinerc y personal calificado, en ingenie

rfa de manufactura. La alta tecnologfa de produccién aunadaalos bajos
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costes salariales constituyen su principal fortaleza. En esta primera-
etapa, las inversiones en investigacidn y desarrollo de mercados exter-
nos son minoritarias; en estos campos se auxilian de tecnolegia importa
da y de empresas comercializadoras respectivamente, La segunda etapa -
presenta un &nfasis hacia el control de calidad y disefio del producto.-
La tercera etapa se caracteriza por la activa mercadotecnia e investiga
cifn bisica, (Diagrama No, 3, Hojas Nos, 40 y 41).

2.1.4. Hacia una Industria Intensiva de Capital

Anteriormente las industrias manufactureras japonesas tradiciona=--
les como son la automotriz, cdmaras fotogrificas v semiconductores, te-
nfan una estructura de costos en la que ¢l 257 o mis era por mano de -
obra, Coro resultado de la alta tecnologfa de produceibn, el porcenta-
je actual ha disminufdo a un 5% 6 107. Es decir, las industrias de ma-
no de obra intemsiva tradicional se han transformade en industrias in--

tensivas de capital,

A lo largo de la dcada pasada, TOYOTA, mantuvo un nivel de aproxi
madamente 45 000 empleos, a la vez que¢ aumentaba su produccifn 2.5 ve==
ces. En consecuencia su productividad se ha duplicado en comparacién a
sus competidores, ya que TOYOTA fue la empresa pionera en transformar -
la industria automotriz de mano de obra intensiva a intensiva de capi--
tal. Como ejemplo, en TOYOTA para poder cumplir con la variedad de es-
pecificaciones requeridas por el mercado mundial y producir una varie--
dad ge modelos en cualquier secuencia, la empresa desarrolld el sistema
1lamado "Kanban", basado en entregas justo a tiempo (Just in Time} en
el que recibe Srdenes de compra de sus distribuidores; posteriormente -
distribuye a sus proveedores una relacifn de componentes que deberin -
ser entregados en una hora determinada de un dfa determinade. Para per
mitir el ensamble de cada automdvil, todos los componentes del modelo -

“en particular deberdn sincronizarse para alcanzar la precisiSt en el mo
mento correcto y en las estaciones correctas de la linea de produceidn.

El1 sistema ha presentado beneficios obvies para TOYOTA, liberando a 1la
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empresa de requerir un inventario de matcrias primas y componentes, #l-
sincronizar el inventario de sus proveedcres con su produccidn, (Dia—
grama No. 4, Hoja No. 43 ), El desarrollo-de esta clase dc sistemas es
de alto costo. Los fabricanmtes de Detroit se encuentran en conflicto -
para convertir sus industrias en intensivas de capital, diez o quince -
afios despuds de los primeros esfuerzos de TOYOTA y al mismo tiempo cum—

plir con las necesidades del consumidor, y evitar el desempleo, (10)

2.1.5. Innovacidn TecnolBgica

Las empresas japonesas han ganado una reputacidn por su habilidad-
para copiar preductos extranjeros pero dedican un esfuerzo 5§milar a <o
piarse entre si y a superarse mutuamente, La naturaleza de los nego---
cios japoneses es hacer que el propio producto sea obsolete. Sine lo
hace la propia empresa, los competidores se encargan de ello y es la ra
z6n por la que ahora se crean productos japoneses hovedosos, coma incen

tivo y fuerza motriz,

Los tres arandts fabricantes estadounidenses han renunciado a mu=-
chos de sus planes de inversién para la rcherramentacidn de sus plantas.
Y aunque ha habido inversiones nuevas en las que G.M, lleva el liderate
en automatizacidn flexible en los EE,I'U,, cada vez en mayor medida los-
fabricantes dependen de los japeneses para su tecnologfa avanzada,

Esta tecnologia es especialmente evidente en la produccién de los
autombviles mis pequefios, cuye disefio y fabricacifn deben ser orienta--
dos a minimizar su costo y maximizar el confort. Como lo han desarro--
1lado los japoneses, las innovaciones son necesarias en los autombviles
nis pequefios donde los retos de ingenierfa son mayores, Por la misma -

razén los gastos para el desarrollo son generalmente nds elevados en el

(10) Kenichi Ohmae, The Mind of the Stratepist, McGraw Hill Book,
1982, pp. 191-196
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extremo de los compactos. Si la estrategia comercial es ganar mercados,
economias de escala y experiencia en el desarrollo de tecnologfa como -
es practicado en Japfn, la inversifn se compensa en el futuro, pero si-
la estrategia es maximizar las utilidades en los siguientes tres o cua-
tro afios coma en EE.UU., es necesario comprar tecnologfa compacta a un

proveedor,

Como cjemplos CHRYSLER adquiere motores y transcjes de MITSUBISHI;
FORD ensamblari los subcompactos MAZDA en Nermosillo, Méxice. G.M. ade
mis de las importaciones de vehfculos completos, compra motores diesel-

para sus compactos Isuzu y material de ensamble,

Los automéviles G.M. que sc ensamblan en la planta de Freemont, Ca
lifornia, son disefiados en Japbn; la mayorfa de los automiviles y de -
las miquinas herramienta son disefiados y producidos en Japén. Especffi
camente 1 450 componentes adquiridos de 100 proveedores son importados-
de Japfn en los que se incluye el motor, el transeje, el control de emi
siones, sistema de suspenaibn, frenos y direccifn; mientras que 398 com
ponentes de menor tecnologfa son de origen estadounidense, en los que -
se incluyen los neumiticos, asientos, cristales, radio, radiador, fnt;s

y aire acondicionado, (11)

2,1.6. Hacia el Monopolio Mundial de los AutomSviles de

Bajo Precio

Debido a2 su alta productividad los japoneses han logrado expulsar=-
précticamente a los europeos de los mercados estadounidense, asidtico y
africano, Los europeos se declaran incapaces de dar alcance a los fa-—

bricantes japoneses, Mientras un trabajador europeo produce entre 1l y

(11} John Mc. Elroy, "Nova Ascending: Chevy's Toypet artives"
Automotive Industries, junio, 1985. pp. 56, 57 y 58
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12 automdviles al afo, uno japonds alcanza hasta los 15, lo que aumenta

notablemente la productividad de la industria japomesa.

La presencia japonesa en el mercado eurapeo ha obligado a los fa—
bricantes de ese continente a mantener un nivel de precios en los que -

las uytilidades difficilmente aumentan.

Los automdviles de menor precio sc convertirdn cn una exclusiva de
los fabricantes japoneses, Lo demuestra el hecho de que FIAT dej6 de -
exportar a EE.UU. a principios de 1983, RENAULT no ofrece su Lé Car -~
(R5) y V.W., aunque continda fabricando localmente su modelo Rabbit (Ca
ribe en México) s8lo importa los modelos de mayor precio como son el -

Siroeco y el Quantum, equivalente al Corsar en México,

La supremacfa japonesa como maestros mundiales para fabricar auto-
mdviles pequefios de alta calidad y bajo precio fue destacada por la de=-
cisidn de G.M., de auxiliarse de TOYOTA para producir un modelo subcom-
pacto, La razdn por la que la mayor corporacién automotriz del mundo,-
estudiada anteriormente como un medelo de regencia cient{fica, no puede
producir por si sola un automdvil pequefio de calidad, es que, para lo=-
grarlo tendrian que asignarle un precio de 11 000 dblares, wientras que

los japoneses lo venden a 6 000 délares.

Al unirge a TOYOTA, G.M. espera aplicar los procedimientos que les
han permitido a los japoneses producir autondviles a precios entre = -
1 500 y 2 000 dflares menos de lo que cuesta un producto equivalente co

mo se muestra en la siguiente Tabla No, 6, Hoja No, 46,

Como sucede con el Chevrolet Nova que produce la asncincifn TOYOTA
G.M., los automdviles de origen japonés contindan utilizando un alto ~
porcentaje de componentes japoneses, lo que representa una pérdida para
los proveedores automotrices estadeunidenses. En 1985 treinta proveedo
res japonesea han seguido a las empresas terminales japonesas a EE.UU.-
Este proceso se acentuard especialmente cuando TOYOTA y MITSUBISHI - =



Tabla Ko, 6

VENTAJAS EN COSTOS DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES JAPOMESES SUBCOMPACTOS CON RESPECTO A LOS
HODELOS EQUIVALERTES ESTADOUNIDENSES

. . DIFERCNCIA £N
VENTAIAS DOLARES
Tecnologfa superior 73
Control de calidad 329
Téenicas de produccidn y contaje 550
I3

Materiales y obras de ingenierfa

Circulos de calidad y calificacién del trabajo 478
Menos ausentismo 81
Flexibilidad en las normas laborales 89
Unién entre los operarios y diligentes 194
tenores salarios y dividendos 550
Ventaja total de costos cn Japdn 2 203
Menos el transporte en barco 485
Ventaja neta en costos en Japén in

FUENTE: Harbour and Associates, Wards Automotive Year Book, 1985. p. 10
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fabriquen en EE.UU, La mayorfa de los proveedores japoneses se encuen-
tran asociados & una o mis empresas terminales japonesas por lo que ten
dréin preferencia sobre los proveedores estadounidenses. Una vez que =
los proveedores japoneses se establezcan firmemente en EE.UU., luchardn
mediante menores precips por abarcar el mercado comtrolado por la indus
tria estadounidense de autopartes, quien por su alta fragmentacifu no -
se encuentra en una posicifn segura para contrarrestar a sus nuevos com
petidores locales, Algunos proveedores estadounidenses poseen experien
cia en el mercade internacional, por lo que reaccionan faverablemeate a
las presiones competitivas, pero aun ellos buscan fuentes de aprovisio-
namiento exterior para redueir sus precios. Los pequedos provecdores -
estadounidenses sucumbirfin ante la presidn japonesa & la que se suman -
los proveedores europeos, quiench ganan posiciones entre las empresas -

estadounidenses,

Para 1981 las empresas terminales japonesas de automfviles y camig
nes estimaban importaciones anuales por 300 millones de ddlares, en --
equipo original de los proveedores estadounidenses, sin embargo, hasta-
comienzos de 1985, las importaciones no habfan alcanzade la mitad de lo
proyectado. En 1984 los EE.UU, registraron un déficit comercial por -
3 000 millones de dBlares con Japbn en compenentes de equipo original,-
de reposicifn y accesorios. Por cada emples generado en la industria -
terminal, se generan dos entre los grandes proveedores como BENDIX, DA-
NA, EATON y MILES entre los pequenos proveedores, no obatante mientras-
que las empresas estadounidenses generan el 85% de estos cmpleos en -~
EE.UU., los joponeses con plantas en EE.DU, mantienen el 60X en Japbn,-
por lo que se pierde aproximadamente el JOX de emplecos para los cstado-

unidenges.

Los fabricantes automotrices de EE.UU. se preguntan la forma cBmo~
los japoneses producirdn automSviles compactos y subcompactes en EE.UU,,
mientras que los fabricantes estadounidenses declaran su imposibilidad-
para producir automdviles pequefivs y redituables, por lo que han dejade

este segmento o los japoneses. Parte de la respvesta se encuentra en ~
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el nimero mayoritario de cormponentes que son importados de Japéa. Pero
tambign los japoneses han demostrade su capacidad de fabricar mds anto-
wmdviles por hora-hombre gue los estadounidenses, Su eficiencia aunada-
a la importacién de corponentes, menos los haycrus costas laborales en-
EE.UU,, permitirdn que los automdviles de origen japonés presenten un -
costo memor entre 1 500 y 1 700 d&lares, respecto a los automdviles es-

tadounidenses.

El mercade automotriz en EL.UU. uo erecerd 1o suficiente para ab--
sorber el incremento de capacidad de las empresas estadeunidenses, los-
millones de unidades de origen japonds y los proyectos de exportacibn -
de Europa, Corea de)l Sur y M@xico. Las consecuencias seria similares a
1o ocurrido en cl mercado japounds en el que no os redituable para nin--
gin fabricante a excepeidn de TOYOTA, debido a las intensas fuerzas -
competitivas, (12) )

Las principales ventajas de Japdn son menos horas de trabajo-hom--
bre por vehiculo, mayor flexibilidad en el use de la mano de obra, me--
fnor costo por inven;arios v téicnicas de montaje que reducen los custosw
por reparaciones.

Los autombviles de la ITnea “J" de G.M., orientados para compesir—
con los importados fracasaronm al resulcar mis Earus que los japonvses.‘

Una de las razones para justificar la ventaja de los fabricantes -
japoneses es que estos se encuentran en un mercado ioterno intensagente
competido desde hace dos décadas, mientras que la industria estadouni--~
dense protepida de la competencia ingernucional éebido a los diferentes
hibitos de consumo por un combustible de bajo precio, se dedicé a prody

cir automdviles grandes.

(12) John Me. Elroy, “Building an American Empire",
Automotive Industries, wmarzo 1985, pp. 26-29
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Adends, las empresas estadounidenses rantuvieron las mismas plan--
tas industriales, mientras que los japeneses rmejoraban su magquinatvia y
sistemas e hicieron de la calidad un redio de reducir costos, mis que -

un esfuerzo que aumentara el costo.

La industria automotriz en EE.EU. sc mantuvo cstdtica duraste vein
te afios en un mercado estable. Durante esos afios los autombviles peque
fies significaban lo borato,micntras que los automdviles grandes ligados

al prestigio y mds lucrativos requerian de precios mis altos,

En té&rminos de costos, sin embargo, producir los autombviles peque
fios es tan costoso como los grandes. El resultado es automdviles peque

fos, utilidades pequedas,

No obstante Ia preferencia por los automfviles prandes fue reorien
tada en EE.UU. por ¢l aumento de los encrgéticos en 1984 v por la regla
mentacidén sobre consumo de combustible. La industria tuvo que redise--
fiar sus productos pasando del enorme automdvil con traccidn trasera y -
motores Y8, a la traccifn delantera de los modelos de cuatro cilindros-

que compiten directamente con los autondviles japonescs,

Las empresas japonesas dominaren la tecnologia y la produccién en
masa, siendo las cualidades precisas que se consideraban la fuerza de =
la industria estadounidense. Las gerencias de las empresas estadouni--
denses se encontraban dominadas per ejecutivos de finanzas pov lo que -
los problemas técnicos v de fimanzas eron evadidos para satisfacer la -
produccidn ¥ las metas financieras, Actualmente los rigidos controles-
financieros se han suavizado para permitir el desarroilo téenico, portd
cularmente en lo que respecta a los wodelos que competirdn con los japg

neses.
2.1.7. Calidad

Las diferencias extraordinarias entre los japoneses y el resto de
los productores, no es la trillada afirmacidn de que Japdn estd formado
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por trabajadores y dirigentes milazrosos, mientras que en el resto dels
mundo se encuentran simplemente humanos, Se trata {nicamente de que -
los occidentales han cafdo en virtualmente,todos los errores obvios de
1a teorfa, mientras que los japoneses han ejercitado una gran habilidad
para d‘esarrollar cada detalle de la produccidn y del proceso de distri-
bueién. A continuacidn se enlistan los principales desarrollos referen

tes a la produccidn de alto nivel de calidad automotriz japonés:

- La funcién de control de calidad presenta una alta jerarqufa y

con acceso directo a los altos directives.

- Las empresas japonesas revisan las tasas de desperfecta en reu-
niones diarias.

~ Cada compaiifa japonesa utiliza a un grupo de empleados como con
sumidores tiplevs para probar y evaluar los productos con auto-
ridad final sobre su distribucién.

- Las cmpresas japonesas consistentemente mejoran su calidad y en
varios casos con aumentos de hasta 50%, bojo claborados siste—
, .

mas de Fijocidn de objetivos a nivel corporacional.

- Los japoneses recolectan informacidn sobre sus fallas en sus -
productos, bajo una extrema precisidn, en un perfocdo de una se-
mana a un fes,

- En la mayor{a de las empresas japonesas los trabajadores de nug
vas lineas de cnsamble son entrenados en todas las operaclones—
de la lfnea, por lo que son mejor capacitados para detectar -
problemas de calidad que se originan en otras estaciones de tra
bajo,

= Independientemente de cualquier diferencia en la tecnologla de
produccién o intensidad de capital los productores japoneses de
mayor calidad no solamente obtienen la mayor produccién hombre-
hora sino que incurren en gastos de gnragtiu que promedian sola
mente 0,63 de las ventas, .



51,

- Los japoneses calculando el costo total de la calidad, conside~
ran que los defectos son mucho mds caros para arreglar despufis-
de que una unidad ha sido ensamblada que antes, y por lo tanto-
el costo de las horas extras gastadas en las pruebas previas de
un disefio es menor comparado con el costo de servicio de un pro
ducto; de la misma forma los costos de servicio son mayores que

los de la inspeccifn interna,

2.2, Corea del Sur

Cotio JapSn en los afios sesentas, Corea del Sur se encuentra dis---
puesta a asaltar los mercados mundiales, al surgir como una nueva poten
cia, al pasar de los juguetes a los automBviles y microprocesadores, co
mo productos de exportacifn, Al investigar cudl ha sido el mecanismo -
utilizado por Corea en su extraordinario crecimiento, Tae Joon Yoo, Di-
rector del Centro de Comercio Coreano de la Embajada de la Repiiblica de

Corea en México, seiialé los siguientes factores:

- Costos laborales reducides, bajo un sistema d8cil, con una fuer

za de trabajo diligente, motivada y empeiada,
- Utilizacién de alta tecnologfa,
- Secleccidn de sectores industriales competitives,
~ Substitucidn de importaciones,

- Mentalidad empresarial que visualiza el beneficio a largo plazo.

~ Directrices gubernamentales que auxilian a la Industria,

A continuacidn se presenta ¢fmo debido a la conjugacién de los fac
tores enunciados se ha impulsado el crecimiento ¢oreano.

A mediados de los afios setentas, con una industrializacin basada-
en 1a industria liviana y con elevado contenido de mano de obra como -
son: textiles, vestido, calzado y juguetes; Corea reorientd su indus--

tria hacia nuevos sectores a medida que perdfa competitividad bajo el -
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aspecto de 1os costos laborales respecto a los nuevos patses en vias Jde
desarrollo come son Taiwdn, Singapur o Hong Komg. En censecuencia, Ce-
rea impulsé su industria hacia el scctor siderdrgico, mdquinas herra---
mienta, autombviles, astilleros y electrénica bisica, utilizando amplia
mente el instrumento de la asociacifn en participacidn (joint venture)-

en el que se dispone de ventajas financieras, fiscales v sindicales,

No obstante, los costos laborales reducidos son todavia la princi-
pal fuerza en el crecimiento exportador del pafs cn el que el salario -

por hora, incluyendo beneficios, es de tres ddlares,

Durante dos dfcadas, afio con afe, Corca promedid un crecimicnte de

8%, el ingredo per chpita aumentd de 100 dSlares en 1961 a 2 000 ddla--
. res en 1984 y podrd aleanzar les 5 000 délares al finalizar el siglo, -
Las exportacioues crecicron de 119 millones de délarcs en 1964 a 29 000

millones en 1984,

El alto crccim}ento convierte a Corea del Sur en un temible rival-
de los paises industrializados. Xo es sorprendente que el pafs mis ==
preocupado sea JapSn, pafs que ha combatido el accese de Corea a su tec
nologia, Por ejemplo, la participacifn coreana en el mercade mundial -
del video fue detenido por algunos sfios debido a un embargo de licen--=
cias japonesas. Pero los japoneses no serdn capaces de mantener su li-
derate en la alta tecnologfa. Tal como sucede con EE,UU. a favor de Ja
pbn, "el proceso se repetird a favor de Corea”, ha declarado Eji Yama--
shita, Director General de Daiwa Securities Research Institute en Tokio.
Afin existe una diferencia promedio dc diez afos entre arbos paises, pe~-

ro ripidamente se contrae, (13)

(13) Michael R. Mever, Tracy Dahlby y Patrick L. Smith.
"Here comes Korea, Inc.", Newsweek, 13 de mayo de 1985,
pp. 58-62 "
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2,2,1. Direccidn Coreana

Mientrar que los productores estadounidenses se instalan en Corea-
para competir mis favorablemente en los mercados mundiales, los corea-=-
nos se establecen en EE,UU., bajo una mezcla de direccidn propia con -
los métodos empresariales de EE.UU. El estilo coreano es similar al ja
ponds, aunque los coreanos tienen mayor disposicin para mezelar sus -
técnicas con los métodos norteamericanos. La direccibn coreana tiene -
como objetivos alentar una atmdsfera familiar en la que los empleados -
laboran reciprocamente e interactivamente con los ejecutivos, y compar-
tir un compromiso para el éxito de la compaiifa, pero la amistad no se -
brinda a carbio de nada, puyes se intenta mantener estables a los sindi-
catos y alentar la lealtad y el entusiasmo en la fuerza de trabajo que
genere mds produccibn. Estos métodos se encuentran asociados con el mi
lagro econBmico que produjo un crecimiento muche mds ripide en Corea del
Sur durante los Gltimos 25 afios que en JapSn y tres veces mis rdpido -
que el de EE,UU,

El arma principal de los coreanos es el llamado "inhwa" es decir,-
armonfa. Comunicar a sus empleados los objetives de la compaifa y seli
citarles una consideracifn especial para hacer las cosas de una manera-
diferente, son factores bisicos en la mayorfa de las empresas coreanas.
Generalmente las reuniones de familia para todos los empleados se lle--
van a cabo mensualmente y las pldticas sobre cfrculos de calidad se pro
graman cada dos semanas, ademds los sobresueldos se utilizan para lo--
prar entusiasmo. Tres dfas a la semana les trabajadores obtienen un so
bresueldo, una hora de tiempo extra, si 1la linea de ensamble que traba-
jan incrementd ta produccidn, manteniendo el nivel de calidad. " Los em-
pleados también obtienen un premio en efective si no se ausentan por un
periodo de tres meses, Como resultado las empresas coreanas estableci-
das en EE.UU. presentan un ausentismo del 11 comparado con el 5% para =~

las empresas estadounidenses,
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2,2.2, Evolucifn de la Ipdustria Automotriz

La industria automotriz en la Repiiblica de Corea del Sur proporcis
na un caso singular de creciniento, pasando ripidamente de la etapa de~
ensamble de automdviles extranjeros a la fabricacidn de componentes na-
cionales que ascicnden al 95% del total de los velifculos, aunado a polf
ticas pubernamentales intervencionistas y una sostenida demanda en el -
mercado nacional que permite los vollmenes necesarios para que la indug
tria seca competitiva en leos mercados de exportacidn. La industria auto
motriz comenzd en 1967 con cl ensamble de automdviles FORD con material
de ensamble (CKD) del Reinoe Unido, por el mayor conglomerado industrial
coreano, HYUNDAI, A mediades de los setentas, la compaiifa decidid desa
rrollar su propio modelo de automdvil basado en un paquete de disefio im
portado de Italia, motores y trausmisiones de MITSUBISHI, lineamien--
tos administrativos del Reino Unido y licencias de fabricacién para la-
manufactura local de componentes, El nuevo automdvil, el PONY, presen-
ta actualmente un 90Z de contenido local y es exportado a muchos pafses,
principalmente en desarrollo, este automdvil representa el primer ejem-
blo de una operacidf independiente en un pafs en desarrollo para ingre-
sar a los mercados mundiales con un modelo propio y de un ripide desa--
rrolle ¢n una escala donde las empresas transnacionales pueden ser di--

rectamente desafiadas

Después de HYUNDAI, el segundo fabricante automotriz corcanc es -
KIA, una empresa’independiente que ensambla vehfculps MAZDA, bajo licen
cia y es el principal productor de vehIculos comerciales; el tercer fa«
bricante es DAEWOO, con una participacién del 50% por el conglomerado -
industrial del mismo pombre y un 50% por G.M,

EL soporte gubernamental es vital para la industria automotriz, el
gobierno ha intervenido para auxiliarla principalmente durante los ay--
mentos en los precios del petréleo, lo que limit§ severamente las ven--

tas locales. (14}

(14) O.N.U., Transnational Corporations in the International Au-
to Industry, EE.UU., Nueva York, 1983, pp. 135-137,
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2.2,3, Racionalizacifn,

Los planes de exportaciln automotriz habfan sido trazados en la dg
cada de los setentas, pers la crisis del petr6lec impidid su materiali-
-zacifn, otre factor fue, como problema comin para los pafses en desarro
llo, la dificultad de participar competitivamente en los mercados mun=~
diales con una industria pequefia y fragmentada, Los principales produc
tores HYUNDAI y DAEW0OO y varias empresas menores se encontraban en mu--
tua competencia, dedicando sus esfuerzos al predominio del mercado na--
cional. Esta estructura constituy6 durante varios afios el principal im
pedimento a la produccibn de exportacifn, por lo que fue necesaria la -
intervencién del gobierno para establecer una industria competitiva.

En agosto de 1980 el gobierno presentd un plan para racionalizar -
la industria automotriz, en la que deberfa destinarse un fabricante =~
principal para autombviles y otro para vehiculos comerciales. De csta-
manera, HYUNDAI absorberfa la participacifn automotriz de DAEWOO y, en
tespuesta, @ésta adquirirfa el sector el@ctrico pesado de HYUNDAL. El -
gobierno ha rescindido su proposicifn para que DAEWOO y HYUNDAL se con-
virtieran en una empresa conjunta capaz de competir internacionalmente.
Debido a que G.M. ﬁrcsicns al gobierno para considerar su proposicidn,-
las empresas contindan operando independientemente., En febrerc de 1981
¢l gobierno presentd un nuevo plan de racionalizacién que fue aceptado.
En 1 se determing la existencia de dos fabricantes de autom8viles en -
el pafs: HYUNDAI y DAEW0O, y de dos empresas dedicadas exclusivaﬁente—
a la produccién de cami?nes ligeros y medianos, los camiones pesades -~

pueden ser fabricados por todas las empresas, (15)

Posteriormente a la racionalizacifn, el mercado se recobrf gradual

mente, por lo que en 1984 los récords de produccién fueron superados. -

(15) John Hartley, "Korean auto industry years for boom times",
Automotive News, 4 de marzo de 1985, pp. 1, B, 49,
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En tatal 263 000 vehfculos fueron producides, de los cuales 50 000 fue-
ron exportados reafirmando un incremento sostenido en el volumen de ex-

portaciones desde su inicio en 1975.

2.3. Produccidn Transnacional de Exportacidn,

Cambios en la industria automotriz de los pafses desarrollados, co
mo resultado de la internacionalizacién de la competencia, han provoca-
do que las empresas transnacionales establezcan fuera de estos pafses,-

plantas productoras encaminadas principalmente a la exportacién,

El ensamble de componentes electrfnicos, vestido y otras indug--—-
trias con mano de cbra intensiva se han localizado en pafses con los me
nores salarios, sin embargo, no es cl patyBn prevaleciente en la indus~
tria automotriz. Por muchas razones las firmas han preferido estable--
cer su preduccin de exportacifn en los pafses mis avanzados de entre -
los pafses en desarrollo. En primer lugar estos pafses tienen grandes-
intercambios con los paises en desarrollo y a su vez con las transnacio
nales, Con relativés grandes o potenciales mercados automotrices la po.
1ftica gubernamental de los pafses en desarrollo se ha orientado a invo
lucrar el desarrollo de la produccifn de exportacidn con cl acceso a -
sus mercados nacionales, al limitar las ventas nacionales de acuerde -
con ciertos niveles de exportacifn, en adicifn con incentives fiscales-

disponibles para los proyectos de exportacifn, (16}

Esta estrategia ha sido usada en las polfticas gubernamentales de-
Brasil y Espafia, en México se ha establecido claramente a través del De
creto para la Racionalizacidn de la Industria Automotriz, En segundo =
lugar, dnicamente los pafses en desarrollo mds avanzados poseen la in-=

fraestructura industrial necesaria para la produccién de los mayores =

(16) Rich Krenish y Keneth S. Miracle. The political economy of
the Latin American motor vehiele industry. Londres: The MIT
Press, 1984, p, 87
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componentes como motores y transmisiones, Finalmente, las transnaciona
les automotrices tienen significantes capacidades de produccién subuti-

lizada en la mayorfa de los paises en desarrollo.

La utilizacifn de las plantas existentes para producciSn de expor-
tacibn implica aumentar su eficiencia al reducir sus costos asi como -

nuevas inversiones,

Entre los pafses en desarrollo mis avanzados se presentan facto--
res que determinan la conveniencia de la produccifn de exportacifn, En
la industria automotriz asi como en la écl vestide y el ensamble elec—-
trbnico, la estabilidad polftica es indispensable para las inversiones-
requeridas por estas industrias y minimizar los riesgos de expropiacién.
Factores adicionales a la estabilidad polftica influyen sobre la locali
zacifn de exportaciones en los que se incluye a la docilidad laboral pa
ra minimizar los costos laborales, huelgas y facilitar los rccortes de
persenal durante perfodos de contraccién en el mercado, sin embargo, es
te filtimo factor no es bfisico para la industria automotriz. E1 conti--
nuo desarrollo de Espafia come bose exportadora, indica que las transna=-
cionales automotrices acepten sus operaciones con fuerzas laborales mo-
deradamente fuertes e independientes siempre y cuando no presenten opo-

gicidn a su estructura de capital o el control de las inversiopes. (17)
2.3.1. Espaia
Mds de la mitad de la produccién automotriz espafiola se destina a
la exportaclén, no obstante a diferencia de Corea del Sur y de Jap8n, -

Espafia no cuenta con una industria automotriz nacional propia e indepen
diente gsiendo el mismo caso de Brasil y México, pafses cuya industria =

(17) Rich Kronish y Keneth S, Miracle. The political economy of
the Latin American motor vehicle industry. London: The -
MIT Press, 1984, p. 86
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automotriz terminal se compone de transnacionales, las cuales nuestran-
una tendencia a convertir a Espafia ¥y a Portugal en los productorcs de =
la mayor parte de los autos pequefios de Europa, mientras R.F.A. y Sue=-
cia mantendrdn la produccidn de los vehiculos mds cares de produccidn -
¢n serie, Bajo esta orientacifin R.V., Francia e Ttalia se verfin presio

nados en ambos lados de la escala de precios.

La Sociedad Espafiola de Automdviles de Turismo, S.A. (SEAT) funda-
da en 195G, con un arranque de produccidn en 1953, alcanzd un alte gra-
do de integracién nacional del 90% tan sdlo dos anos despuéis, gracias a
un convenio con el tecnologista FIAT por el cual SEAT podfa amortimar -
facilmente la cuantiosa inversifn en la maquinaria necesaria para las -
operaciones de estampado mediante la compra de FIAT del 50% de las ca--
rrocerfas que SEAT producfa. A finnles de 1986, esia empresa autopo-—-—-
triz terminal, {nica de capital wayoritario espafiol, fue adquirida en ~
un 75% de su capital social por ¢l consorcio alemin VOLKSWACEN. Desde-
1983 SEAT produce bajo licencia de VOLKSWAGEYN los modelos Passat (Cor--
sar en México) para el mercado espafiel ¥ desde 1984 el podelo Polo, tap
to para el mercado espafiol como para otres mercados eurcpeos, cop excep
cidn de Alemania Tederal. Con un inicio de exportaciones en gran volu-
men desde 1969, SEAT loprd exportar a Furopa 153 000 vehiculos en 1985,
de esta manera VOLKSWAGEN consolidd su posicién de 1ider en el rercado=-
automovilfstico europeo, este liderazgo podrfa ampliarse debide a los -
proyectes de modernizacifn de plantas de SEAT, incremente de la produc-

tividad e inversiones por 2 000 millones de d6lares.

La mano de obra diestra a costo moderado, la proximidad a los mer-
cados curopeos, una creciente demanda espafiola e incentivos fiscales, -
han hecho de la aldea de Figuerelas, cercana a Zaragoza, el sitio ideal
para la mayor inversidn extranjera jamis realizada en Espaia. En 1983,
G.M. invirtié 2 00D millones de délares en la planta revolucionarin de-
Figuerclas, con una capacidad de produccifn de 1 200 autonfviles dia---
tios, En ella los robots controlados por computadora ensarblan el Opel

Corsa de G.M., el nuevo desafio del gigante norteamericano a los nutomﬁ
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viles pequefios japoneses., Los 145 rohots soldadores de G.M. realizan =
trabajos de precisifn antiguamente reservados a especialistas. Sobre -
todo, G.M. necesitaba reducir el tiempo de produccifn para competir con
los fabricantes japoneses y europeos de automSviles pequeiios, La nueva
planta usa t€enicas Fabriles enteramente novedosas, concentradas en los
robots y muestra una eficiencia mucho mayor que la de las fibricas en -
EE.U.

G.M. planca vender el BOX de los compactos fabricados en Figuerc--
las en el mercado europeo y el resto en el mercado espafiol. Se espera-
que la planta puega eliminar las grandes pérdidas de G.M. en Europa que
se registraron entre 1981 y 1983, Siguicndo este ejemplo, otras firmas
de automdviles se han instalado tambi€n en Espafia como son NISSAN, ---
RENAULT y FORD, &sta Gltima produce los compactos Fiesta y Escort en Va
lencia. FIAT vendid desde finales de los setentas su participacifn en-
SEAT.

En 1986 Espaiia ha logrado superar a Francia como producter de auto
méviles, para colocarse en el cuartoe lugar de Europa, después de la R.F.
A., R.U. e Italia, Su extraordinario crecimiento se debe, entre otros-
factores, al bajo costo de la mano de obra en comparacifn con otros paf
ses europeos, a la modernizacifn del aparato productive y al hecho de -

que el mercoede interno no esté saturado,
2.3.2, Brasil

La industria automovilistica brasilefia ha sido unn locomotora en -
el proceso de la industrializacibn del pafs desde la década de los cin-
cuentas, Estl compuesta bsicamente de transnacionales norteamericanas
y eurcpeas, En el mercado interno, VOLKSWAGEN tiene el liderazgo con -
el 377 de las ventas en 1985, seguida por G.M. y FORD, quienes ocupan -
respectivamente el segundo y tercer lugar con 25 y 21,5%, FIAT alcanzd
el 11.7% del mercado brasileiio, Entre las cmpresas terminales menores,

orientadas especialmente a la produccibn de camiones,tractocamiones y -
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autobuses, se encuentran MERCEDES BENZ, SAAB~SCANIA, VOLVO, TOYOTA y -
dos empresas nacionales, AGRALE y GURGEL. La AGRALE vendif en 1985 un
total de BOO vehiculos entre tractores y camiones ligeros, y la GURGEL~
1 320 automSviles deportives y vehiculos impulsados por electricidad, -
Uno de sus principales objetivos es producit un automSvil verdaderamen-
te nacional. Estas dos filtimas empresas aunque pequefias, sus produccio
nes registraron un incremento del 40% en 1985 y representan una esperan

za de mayor participacifn nacional en la industria autemotriz.

Para las transnacionales, las subsidiarias brasileias adquieren -
una posicifn cada vez mds importante cn su produccifn mundial y en su -
estrategia de mercado. Brasil se perfila como uno de los mayores expor
tadores automotrices. De hecho, Brasil ya exporta vehfculos a ochenta-
naciones. Gus exportaciones automotrices fueron de 409 unidades en - ~
1970, mientras que en 1981 alcanzaron la cifra rdcord de 212 000 unida-
des. Con una ligera baja cn 1985 las exportaciones se gituaron en = =
207 630 unidades, con ingresos de 1 874 millones de dGlares. Ko obatan
te, voceres de la industria brasilefia estiman que para 1992, el pals -

sudamericano exportadri 3 millones de autombviles.

Lag transnacionales automotrices localizadas en el pafs han defini
do a Brasil como la base para enfrentar a Japdn y a Corea del Sur. - -
VOLKSWAGEN comenzard las primeras cxportaciones en. gran escala de auto-
méviles brasilefios a EE.UU., en 1986,

Esta empresa ha llevado a cabo la avanzada mis agresiva hacia el -
mercado de exportacidn., En adicifn a les 74 600 vehfculos exportados a
70 pafses, VOLKSWAGEN exportard aoualmente 84 000 vehiculos a EE.UU, y
16 000 para Canadd, a partir de septiembre de 1986 y a finales del mis-
mo, comenzd la exportacifn anual de 4 000 camiones a EE.UY., bajo un =
contrato con PACCAR Inc. Ko obstante, el convenio de exportacién mfis -
espectacular fue firmade con Irak, mediante el cual 100 000 automdviles
gerdn exportados entre 1985 y 1987, )
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C.M. do Brasil, el fabricanée mis antiguo de Brasil anuncid en —
1986, planes para invertir 500 millones de délares para lanzar una nue-
va lInea de automiviles Kadee para el mercado latinoamericano, a una ta
sa' de 60 000 unidades anuales, G.M. exporta actualmente su modelo Mon-
zo a casi todos los paises de Lotinoamérica, FORD también incrementa -
sus exportaciones, Entre 1983 y 1985 la compaiia afiadid a su mercado -
tradicional de exportacién que habia sido Latincamérica, a Noruega, Sue
cia, Finlandia e Islandia, la venta de 48 000 automdviles Escort a es-
tos palses escandinaves, a costos que la subsidiaria de FORD en la - -
R.F.A. no podfa ajustarse. 4 partir de septiembre de 1985, la subsidia
ria brasilefia realizd su primers incursibn en el mercado estadounidense
al exportar 5 100 camiones pesados modelo Caorgo. FORD MOTOR Co. deci—
416 producir el camidn Cargo en Brasil, porque, en adicidn a los bajos
costos de manufactura, podia venderse en forma simultinea ol cnorme mer
cado interno y al extranjerc en expansidn, cado uno de los mercados ac~
tlia ¢como una valvula de segurided en contra de la caida del otro.

El crecimiento de los modelos Monza de G.M., el Escort de FORD y -
el Uno de FIAT como modelos de autos mundioles, generd una base de pro-
duccidn de bajo costo para componentes automotrices, duplicando los in-
gresos por exportaciones sutomotrices en 1985, respecto a los niveles -
de 1980 antes de la introduccifn de los autos mundiales en Brasil. Pa-
ra los transnacionales es cada vez mAs necesaria una estrategia global
debido a los altos costos en los que se incurre para crear nuevag 1f-—
neas de modelos, Por lo que se tienen que producir mhs utilidades por
vehiculo vendido para generar el financlamiento necesaric, para reempla
zarlo o extender la vida de cada modelo o reducir las lineas de produc~
tos, Medimnte los autombviles mundiales se ha encontrado una solucidn
afin mejor al tratar de obtener tantos componentes meclnicos como sea po
sible, que scan intercambiables entre los automfviles que fabrican las
subsidiarias de la matriz en todo el mundo,

Actunlmente existen graves problemas para sincronizar los ciclos -

de reemplazo en mercados con regulaciones y tamafios diferentes. No obs
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tante las transnacionales automotrices orientan sus principales csfuer-
z0os para que solamente una de las principales regiones, las que comin--
mente dividen sus mercados mundiales, como son Amdrica del Norte, Améri
ca Latina, Asia o Europa, desarvollen un nuevo vehiculo, en lugar de --

que haya cuatro programas paralelos de desarrcllo.

El gobierne brasilefio ha contribufde a aumentar las exportaciones-
de automdviles, con reducciones especiales de impucstos para las compa-

fifas automotrices,

En Brasil desde 1972 se han realizado programas de exportacidn a -
través del BEFIEX, que es la Comisidn para la Concesién de Beneficios -
Fiscales a Programas Especinles de Exportacitn, organismo creado por el
Decrato Ley 1 219, del 15 de maye de 1972. Se compone de una serie de-
programas conjuntos de importaeidn y exportacidn con plazo limitado que,
si se les aprucba, benefician a la empresa con una gerie de concesiones,
como establecer una cuota de importacidn exenta de aranceles y del {m—-
puesto sobre productos industrializades. La {nica restriceidn que impo
nia el programa hasta agosto de 1976, era que el valor anual importado-
no sobrepasase de cierto porcentaje del valor de las exportaciones pro=
gramadas., En septiembre de 1976, el Ministeric de Hacienda establocié-
en el Decreto 318, una serie de criterios para conceder la reduccibn --
del impuesto de jmportacifn a las empresas que tuvieran programas de ex
portacidn, entre los cuales se destaca la necesidad de que la empresa =
presente un balance de divisas positivo en cada uno de los aiios de dura

cidn del programa,

Taphién a partir de 1972, los productores-exportadores de una am
plia gama de productos pueden importar bienes con exencibn del impues-
to de importa'cién y del impuesto sobre productos industrializados, con
la finfca restriccifn de que el valor importado no exceda en mis del 10X
al incremento anual de las exportaciones. Se conceden las mismas ex--
cenciohes a las importaciones de hienes de capital destinadas a la pro

duceidn de articulos exportables.
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Otro medio que se cref para estimular a las exportaciones, fue el
"Pransplante de Industrias’, Instrumento institufdo por el Decreto Ley
1 236, del 28 de agosto de 1972, por el que se puede importar con exen-
cibn impositiva un conjunto industrial completo que estuviese en funcig
namiente en su pais de origen, siempre que, una vez instalado en Brasil,

su produccifn se destine esencialmente al mercado externo,

En diciembre de 1975, como esfuerzo para evitar el desequilibrio -
del balance de pagos, se ampli6 la linea de créditos especiales para =
las exportaciones, la resolucién 353 del Banco Central concede créditos
con tasas de inter€s subsidiadas, por un monte equivalente al incremen-

to anual previsto de las exportaciones y por un plaze de 360 dfas. (18)

La supregifn de impuestos ha tenido como resultade una serie de -
convenios con los fabricantes, FPor ejemplo, G.M. exportard, bajo estas
condiciones, unidades por valor de 2 600 millones de ddlares entre 1986
y 1988, Los compromisos de FORD se sitfan en exportaciones por valor -
de 4 500 millones de dblares en el mismo perfodo. Mientras que el com-
promiso de VOLKSWAGEN alcanza los 6 700 millones de dlares hasta ese -

afio,

Log fobricantes extranjeros tienen un claro objetive en el que Bra
8il cumpla al miximo con su potencial come productor y exportador de ve
hfculos., El incluir a la produccidn brasilefia en sus planes de ventas-
a nivel mundial representa una operacifn muy lucrativa, debido a que -~
sus costos de produccidn se encuentran entre los mds bajes del mundo y
sy industria, con mds de treinta afos de vida, tiene buena reputacién -
por su altn calidad. El hierro y el acero son mis baratos que en las -

subsidiarias restantes, Sobre todo los salarios que se pagan en Brasil

(18) Francisco de Oliverra y Maria A, Travolo P, El complejo
automotor en Brasil. México. Ed. Nueva Imagen. 1979,
pp. 164-167
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son mucho m3s bajos; en EE.LU, el trabajnader promedio gana scbre 24 d6-
lares la hora, mientras que los trubajadores brasileiios perciben aproxi
madamente 3 délares por hora. Ni los fabricantes japoneses podrin so--

portar la competencia de Brasil,



C AP ITULO 3




65,

3, LA MANUFACTURA COMO ARMA COMPETITIVA

3.1, Evolucifn de la Manufactura Automitica

Los fabricantes de miquinas herramienta se encuentran en el comien
20 de una transformacidn, a medida que avanza la segunda revolucifn en
la tecnologia manufacturera en menos de una década. Actualmente los fa
bricantes comgscitivos en todo el mundo requieren de nuevos sistemas pa
ra automatizar no solamente el maquinado sino procesos enteros y hasta
fabricas completas, para reducir sus costos y conservar su competitivi-
dad. Se estima que se invertirin mds de 100 000 millones de délares en
tre 1985 y 1990 para reequipar y automatizar fdbricas en EE.UU. y Euro-

pa.

El surgimiento del mercado de la automatizacifn de la manufactura
se debe principalmente a importantes desarrollos tecnolégicos en la ==
electrénica en los iltimos afios, especialmente las grandes reducciones—
en el costo ¥y miniaturizacidn en los circuitos integrados, como se indi
ca en la Grifica No, 1 de la Hoja No, 66.  Estos desarrollos han permi
tido gque los sistemds de alta complejidad, come el disefio auxiliade por
computndora (CAD por sus siplas en ingldés) y los controles computarjiza-
dos, se puedan ‘fabricar y programar a un coste y tamafio razomables. EL
control numérico, cuando se acopld a una computadora, convirtis a las -
miquinas herramienta y a los robots en instrumentos de mayor flexibili-

dad y facilidad de utilizacién,

La mayorfa de los productores de miquinas herramienta todavia se -
encuentran ajustando los efectos de la primera revolucifn en la tecnolo
gfa manufacturera. La aparicidn de las miquinas herramienta de control
numérico por computadora (CNC por sus siglas en inglés), ha debilitado

la demanda de maquinaria convencional.

Los controles CNC incrementaron la productividad de las mfiquinas -
herramienta e hicieron prfictica la instalacién de impulsores versitiles

y precisos, de manera que tanto la pieza de corte como la pieza = = - -
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trabajada pueden recorrer distamcias considerables sin saerificar vigi-
dez o exactitud, Esto significa que una misma miquina puede ser wtili-
zada para procesar componentes gue necesitaban anterjormente dos miqui-
nras, Mas ain, una sola miquina puede fresar, barrenar, perforar y ha--
cer roscas en cinco o seis caras de un monoblock de notor em uma sola -
colocacidn, incrementando asf la productividad y al mismo tiempo pres--

cindicr de miquinas hervamienta especializadas para cada, operacifn.,

Mientras que hasta principios de los ochentas el fabricante prome~
dio necesitaba de una miquina CNC para mejorar su productividad, ahora~
es necesario pensar en t&rminos de sistemas de wanufactura autowdtica -
que desechan todo el equipo comvencional, Estes varfan desde la cflula
mis simple en la cual un centro de maquinade o un torno son alimentades
por un robot, hasta los sistemas mis complejos que controlan a un nfine=
ro mayor de miquinas herramienta y que son capaces de maguinar una va~-
riedad de componentes sin ninguna supervisifn, llamados sistemas de ma-
nufactura flexible (PMS por sus siplas en inglés). En forma integrada-
se conjuntan sistemag flexibles que automatizan todo, desde el diseie -
del producto hasta el ensamblado y el empaque, a esto se le llama manu-
factura computarizada integrada {CIM por sus siglas en inglds).

Una produccidn cada vez mayor de la inversifn en la manufactura ay
tomatizada, que en 1s préxima década serd del 507, se destinard a compy
tadoras, controles y especialmente en programaciones, Este potencial -
ha atrafdo a este campa a los grandes fabricantes de equipo electyBnico
como GENERAL ELECTRIC y WESTINGHOUSE, v a los fabricantes de computade-
ras y controles como HEWLET PACKARD, DIGITAL EQUIPMENT y GOULD. I -
con su habilidad en participar en las industrias de rdpido desembolso,~
se convirtid en 1984 en el lider mundial del mercade de Disefio y Fabri~
cacifn auxiliados por computadora (CAD-CAM) y se estima que serd el pro
veedor principal de todos los tipes de sistemas de sutomatizacién de f3
bricas en los prdximos afies.

A continvacidn se presenta una secuencia sobre los principales - -
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avances tecnol8gicos que dieron origen a la manufactura flexible.
f
1952.~ - El primer contvol numBrico (CN) es desarrollado en el Ins-
tituto de Tecnologia de Massachussetts, Ei CN represunta la alimenta--
cifn de una corriente sucesiva de coordenadas a una miquina, generalmen
te por medio de una cinta de papel perforado, la cual gufa a la mﬁquini
de corte a través de esos puntos. El CN es ripido y garantiza copias -

perfectas.,

1960.- Los fabricantes de miguinas herramienta comienzan a apli--
car los CN en nfiquinas comerciales, particularmente mfiquinas barrenado-
ras, entre los principales proveedores de CN se encontraban FLRRANTI -
del R,U., BUNKER RAMO y CINCINNATI MILACRON de EE.UU.

1973,- Los primeros controles numfricos computarizndbs (éNC) apa-
recen, Lla alimentacifn directa de informacién coordinada a una minicom
putadora reemplaza a la cinta de papel perforade. Las versiones actua-
les de CNC simplifican la alimentacifn y controlan la velocidad, ls se-
leccién de 1a herrapienta y el dngulo v profundidad del corte. FARNUC =~
de Japdn es el lider mundial en el suministrp de CNC, seguido por GE y
ALLEN RRADLEY de EE.UU,

1980.~ Aparecen los primeros sistemas de manufactura flexible -«
(FM3), en los cuales un conjunto de miquinas herramienta, bajo el con-=
trol de una computadora realizan operaciones sobre difercntes piezas -
sin la intervenciln humana para alterar programas y colocaciones, Esta
tecnologfa es posible debido a los avances en sensores, robStica y al -
costo reducido y creciente del poder de los controladores de procesos y
los CNC.

*3,2,- Las Barreras a la Autematizacibn

Entre los factores que han influfido mayormente cn el atraso de la

produccifn automatizada se encuentra principalmente el alto costo, aun



69,

que @ste disminuya progresivamente, Los Gltiros sistemas de manufactu-
ra computarizada pueden costar decenas de millones de ddlares. Limita=
das enpresas medianas y pequefias pueden afrontar las inversiones en es-
ta tecnologia. Otros factores de igual repercusidn son la mano de obra,
1o escasez de personal calificado, la resistencia al cambio y riesgo en
los mandos ejecutivos y la incompatibilidad entre los equipos computari
zados de diferente tipo y fabricante, Las barreras de los sindicatos -
que cominmente se consideran de mayor importancia, representan un fac--

tor secundario,
A.) Altos Costos

Los altos costos de inversifn en tecnologia de automatizacidn se -
suman directamente a la resistencia que representa por los directives -
de manufactura en cotrer riesgos, para los cuales su primer objetivo es
cumplir con las metas de produccidn principalmente en aquellas compa--~
%ias que centran su atencifn en lag utilidades por trimestre, para las
que los beneficios de largo plazo son diffciles de cuantificar, La tec
nologia de automatizacibn permitiria reducir cl tiempo de introduccifn-
de nuevos productos, informacidn mejor organizada para un 8ptimo contrel
de calidad y planeacifn, pero esto requiere de hasta 5 6 6 afios para «
funcionar eficazmente, mientras tanto sus beneficios son poco percepti=-
bles. Mediante los métodos convencionales de contabilidad, la eficien-
cia de una planta automatizada puede ser subestimada, Por ejemplo, -~
cuando los gastos generales se expresan por hora de mano de obra direc-
ta y la automatizacibn reduce el tiempo de mano de obra, aumentan apa--
rentemente los gastos generales. Superficialmente una planta automati-
zada puede aparecer menos redituable que una convencional, cuando en -~

realidad sus costos totales de operacin son menores,

B.) Operaciones Deficientes

Tambi@n como barrera organizacional se encuentra, excepto en Japdn,
la baja prioridad que se otorga a la manufactura, Crandes empresas red

lizan mayores inversiones en la investigacién y desarrcllo de nuevos =
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productos, que en la innovacidn du los procesos de produccibn, Las pe~
quefias virtualmente no invierten en este campo, La pobre comunicacién-
entre el personal de disefio y el de produccidn aumenta este,abismo, Las
empresas mundiales con produccifin automatizada se encuentran cn blisque-
da de los escasos ingenicros de manufactura altamente calificados en rd
quinas herramienta CNC, computacifn y plancacifn de 1a produccidn que -
disefien, operen o dirijah sus conplejas operaciones. Existe una gran -
diferencia entre una magquinaria de control computarizade operando indi-
vidualmente y los sistemas automiticos integrales y el escaso personal-

con experiencia en ellos,

7 Como una barrera principal a la conversién hacia la automatizacifn
de manufactura, sc encuentra la eficiencia prcvn:ccicnte en la opera---
cidn de las empresas. Si en una fabrieca de manufactura convcncional se
presentan prub}emas constantes en el suministro oportuno de materiales,
control de calidad, planeacidn y control de la produccidn e inventarios,
mantenimiento o informacidn adecuada; la automatizacién, lejos de resol

ver sus problemas lps agrava al representar mayores costos de operacidn,

Para obtener el miximo aprovechamiento de la automatizacifn flexi-
ble ¢ integral se requiere que la empresa opere de antemano bajo nive--
les de eficiencia de operacifn y de csta manera aumentar su productivi-
dad cuando &sta residn principalmente en mayor tecnologia de manufactu-

ra, R

C.) Incompatibilidad

Una empresa que adquiere dispositives computarizados para automati
zar su manufactura como son: robots, miquinas herramienta y equipo de
transporte s¢ encuentra con las "islas de automatizacién' pruvocudas  -
por la incompatibilidad de comunicacidn entre la maquinaria de diferen-

te fabricante y tipo.

Un equipo incompatible requiere de 25 a 30% de mayor tiempo en s8u
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instalacidn debido al desarrollo del software v de hardware especffico-
necesario para comunicar a los diferentes egquipos, en ocasiones las em~
presas no ejecutan todo el encadenamiento adecuado debido a su alto cos

to y consumo de tiempo.

La necesidad mds inmediata se encuentra en un estdndar sobre un -
protocolo que controle la transmisifn de infurmacida entre equipo de di
ferente marca. Con la finalidad de terminar la Torre de Babel electrd-
nica, G.M, desarrollS el hardware y software necesarios para controlar-
y enlazar los canales de comunicacibn entre diferentes dispositivos, -
Anunciado en 1982, el Protocolo de Manufactura Automdtica: (MAP), se com
pone de un cable coaxial de miltiples canales para enlazar a una compu~
tadora principal los robots, miquinas herramienta y transportes guiados
autondticamente y microprocesadores, En adicibn al enlace fisico entre
procesadores incompatibles se proveé de una sintaxis comiin para el in--
tercambio de datos entre sus programas. El protocolo es compatible a -
su vez con el sistema Ethernet de automatizacidn de oficinas, per lo -
que permite la comunicacibn entve las oficinas centrales y las plantas.
Aunque G.M, cred el MAP, el protocolo no es de su propiedad, "es para-
el mundo” han declarado los disefiadores del sistema. FORD, CHRYSLER y

diversas empresas de manufactura ya utilizan el estdndar., (19)

Una vez que el sistema opere, se deberd desarrollar un lenguaje co
nin para describir las operaciones de miquina, como son: la velocidad-
de alimentacién, direccifn del herramental o la posicidn del refrigeran
te. La mayorfa de las miquinas herramienta computarizadas utilizan el
lenguaje ATP. Sin embargo éste presenta diferentes versiones dependien
do del fabricante, por lo que la comunicacidn entre un torno y un robot

requiere de un microprocesador para su traddccibn, Sin embargo, tam--

(19) Herb Brody, "Overcoming Batrriers to Automation'
High Technology. Mayo, 1985, pp, 41-46
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bién se presenta el riespo de establecer uma norma prematuramente, al -
congelar toda innovacibn y mejoria. Existgn diferentes opinioncs al -
respecto; se argumenta que la tecnologfa disponible en los robots es su
ficienterente mad&rn para que se beneficie de cierta estandarizacibn, -
Mientras que también se considera imprudente la actual cstandarizacifn.
No obstante la mavorfa de los estudios sefalan que la presente tecnolo-
gia de automatizacidn de manufactura es adecuada para una arplia gama -
de aplicaciones. Ciertamente las innovaciones serdn bicnvenidas en --
ciertas dreas, como son: visidn electrénica de identificacidn, lengua-
je de programacifn de robots y sensores para inspeccién de componentes-
y acabados, Adicionalrente la tecnologfa de manufactura estd aventajan
do a sus aplicaciones, es decir, la mayorfa de las empresas no utilizan
todos loa beneficios que les proporciona la actual tecnologfa, por lo -
que el factor de esperar a una tecnologfa mejor se presenta cada dfa -

mis como una excusa para su aplicacién tardia,

D.} Fuerzas Latorales
’

Las fuerzas laborales no han impedido la difusidn de la automatiza
cifn, Es irdnico que mientras los sindicatos han relajado las reglas =
para dar cabida a una nueva tecnologfa, los mandos ejecutivos la han -
frenado. [n EE,UU, el acuerdo mis comlin se ha centrado en la seguridad
de que no serd despedido el personal con mis de un afio de antigliednd co
mo resultado de la nueva tecnologia. De Ser necesario remover a un tra
bajador, &ste deberd al menos ser asipnado a otra planta o capacitado =

para ejecutar una nueva labor.

Resulta menos costoso construir plantas completamente nuevas para-
los procesos de produccifn automatizada, que acondicionar las ya exig—
tentes. Las empresas han aprovechado esta caracteristica para reubicar
se en zonag agrfcolas, en busca de fuerzas laborales no sindicalizadas-

y con menor salario,

El cambio de empleos técnicos no calificados debido al aumento en
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las industrias de alta tecnolopia expone a los sindicates a una amenaza

mis, pucs los empleados de escritorio son ods diffciles de organizar,

En JapSn, los robots son sindicalizados, debido a que las empresas
les pagan las cuotas sindicales, porque de otra forma la situacidn fi--
nanciera de los sindicates se veria en peligre, En muchos paises los -
sindicatos 5e han negado a luchar contra la automatizacifn para tratar-
de obtener el miximo provecho de ella, En la R,F.A, por ejerplo, la lu
cha se ubica en la reduccifn de las horas de trabajo a la semana, como
un intenta de compartir las ventajas de la automatizacidn, Por consi--
guiente, la lucha sindical puede conc&rdar con el incremento de la auto

matizacidn, (20)
3.3.~ Fabricacién del Futuro

En la fabricacidn automotriz, el ensamble representa actualmente -
la mitad de los costos de manufactura, El camino hacia la automatiza—-—
cién cn el ensamble de autombviles es un reflejo de las presiones por -
reducir los costos en la industria automotriz mundial. Obtener mayores
economias en el maquinado de componentes se dificulta por el alto grado
de automatizacifn prevaleciente, A diferencia, las lineas de ensamble-

mantienen una gran mano de obra que puede ser substitufda por autdmatas,

sin embargo, la automatizaciGn no se constituye dnicamente por ro-
bots, ya que intervienen mis factores como el disefio, el cual debe -
orientarse desde su inicio dentro de la automatizacién mediante preen--

sambles gue optimizan el procedimiento de produccidn.

Otro factor necesario en la automatizacién es la flexibilidad nece

saria para producir las diferentes versiones y calibraciones que los mo

(20) Gerd Junne. “Automatizacién en los pafses en desarrollo"

Ciencia y Desarrollo, Dicierbre, 1984 p.35
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delos requieren para cumplir com variados hibitos de censuro, pormas de
sepuridad y enisiones en los distintos paises del mercado de exportacitn,

Aunque la Industria Automotriz Japonesa es la pionera en utilizar-
la Manufactura Flexible Integral, el mayor esfuerzo por transformarse -~
en una empresa acorde a la competencia que imperard en el siplo XXI es-
GENERAL MOTORS Co.

Hasta hace 5 ahos G.M. se distingufa de sus competidores FORD y =
CHRYSLER, {inicamente por sus mayores dimensiones, dctualmente la nueva
G.M. se perfila como un conglomerado totalmente integrado con menores -
periodos dg respuesta al agilizar operaciones, eliminar duplicaciones y
permitir a las divisiones crear sus propias empresas fuera de G.M. y ge

nerar mayores utilidades.

La empresa ha declarado que los fabricantes estadounidenses no po-
drin competir con los japoneses, {nicanente a travis de una reduccibn ~
de los costos laborales, por lo que deben desarrollar nuevas tecnolo---
gias de mnnufnctura'pnrn cerrar la diferencia c¢a costos totales de has-

ta 2 400 délares por automdvil.

GENERAL HOTORS se encuentra a la vanguardia en movilizar al sector
automotriz estadounidense de una industria intensiva de mano de obra, -

hacia una industria intemsiva de informaciGn.

GENERAL MOTORS lanzard su primer satélite en la presente década, -
por 1o que se colocaria como la 2a. compaifa telefénica mis grande del
mundo:'mediante la adquisicién de la empresa Llectrénica Data Systems y
con investigaciones en fibras Spricas se propone unir por satélite a to
da la Corporacién G.M. mundial en un Sistema Digital para 1987. A par-
tir del mismo afic se espera que los distribuidores se integrarin con -
los fabricantes en un sistera integral de corunicacidn.

G.M. estd propercionando un lenguaje de computacidn comin para la
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industria automotriz y probablemente para la industria manufacturera, -
Habiendo desarrollado el Sistema M.A.P. como norma para la comunicacifn
en planta, ahora crea el lenguaje de comunicacifn entre planta y provee
dores; FORD y CHRYSLER han acordado con G.!, la creacién de este lengua
je comln que serd proporcionado por Electronic Data Systems (EDS). [Pos
teriormente se desarrollf un sistema para comunicar a los distribuide--

res directamente al piso de las plantas.

En junio de 1985 G.M. adquirid la empresa HUGHES AIRCRAFT Co. en -
5 000 millones de dflares, la que aunada a DES proporciona al conglome-
rado una mayor fortaleza y diversificacifn respecto a las ventas cicli-
cas automotrices. Cabe seiialar que HUGHES AIRCRAFT Co. ha fabricade el
60% de los satélites comerciales en operacidn, entre elles los SatElites
Morelos I y 11, y proporciona ademis miltiples servicios para la indus-
tria de misiles y semiconductores, En adicidn a estas adquisiciones, ~
G.M. ha iniciado coinversiones con diversas empresas de altn tecnologia
para desarrollar sus necesidades especificas en robStica e inteligencia

artificial, (21)
3.3.1.- La Manufactura Competitiva

La nueva tecnclogfa y competencia industrial han modificado a la -
manufactura, por lo que para mantener o aumentar la participacifn del -
mercado, es insﬁficientg la utilizacifn de las antipuas herramientas de
productividad en las que el obrero es la clave para cl éxito de produc-
cifn, "En el nuevo mundo competitivo, una mente establecida en la pro-
ductividad es tan obsoleta como una mentalidad contable ser{a en finan-
zas corporativas", ha declarado Wicham Skinner, profesor de Administra=-

cidn en Harvard,

(21) Marjorie Sorge, "GM: A new kind of global conglomerate".
Automotive News, 21 de enero, 1985, pp. 1, 68
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Volverse un corputidor de <uito actualmente dermanda mis,que ser -
simplerente eficiente v productivo. Ln lugar de basarse en la reduc~==
cin de costos, la nueva corpetencia requicre la utilizacién de la many

factura para centrarse en poderosas ventojas competitivas esenciales cn

mo la fntroduceién eportuna de nvevos productos, calidad superior, con-
fiabilidad del producte v apilizacidn du entregas. Algunas erpresas -
han adoptado esta estrategia, sin vrbargo la mavorfa continda basinduse
en teduccidn de costos ¢ intentando volverse nis oficientes. Al igual
que en los afios sctentas cuando la comercializacidn {ue una de las ar--
mas mis poderosas de los competidores rundiales, los negocios que triun
fardn en los ochentas y noventas serfin los que recurran a la manufactu-

ra como su arma de combate.

Para entrar al juego de los coppetidores mundiales se requiere ade
nis de las nuevas estrategias de manufactura, el desarrollo del perso—-
nal con mentalidad flexible que pueda enirentarse a ripidos movimientos
en lugar del poder bruto de la produccidn cn nasa, Es necesaria una -
nueva casta gerencial que coubine ingeniosos sisteras de pepsamiento -
conceptuai con el entendimiento tecnoldgice y las capacidades de mando.
las pncas empresas gue han reconocido esto han comenzado a desarrollar-
sus mejores intelectes en la produceidn y promoviendo a pereates orien-

tados hacian la tecnolopia. (223

La manufactura requicre en Ia cumbre de una estrategia que sefinle-
polfticas equilibrando los objetivos funcionales conflictivos de un ne-
gocio. Incluso en Japdn se carcce de una completa integracifn de las -
funciones de venta o finanzas con la produccidn, Una operacidn eficien
te necesita de la dedicacién en la cumbre y que todos participen, no «

hay modo de lograrla si manufacturas compite con ventas. los consulto-

(22) "Robotization in Japanesc ¢ Automobile Industry™. Digest
Japanese Industrvy and Technology. 1984, No, 203 pp. 27-30
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res, gerentes de planta vy planificadores de materiales consideran cada-
vez mis necesario este enfoque integrado, impuesto y coordinade desde la
cumbre, para combatir el derrcche y hacinamiento de materias primas y =
productos terminades que inmovilizan el capital y exizir que la alta ge
rencia actie directamente en manufactura para ohbtener las enotmes econo

nias que corporaciones vanguardistas han logrado.

En 1954 GESERAL ELECTRIC Co. fue la primera en el mundo en intrody
cir operaciones de manufactura computarizada y aunque el sistema era -
primitivo comparado con la tecnologfa actual, abrid la ruta al gigantes
co salto en la eficiencia industrial[ a partir de entonces fabricantes-
en todo el mundo han invertido cuantiosas acciones en computadoras mis-
veloces y programas mds sofisticados, Sin embargo en la actualidad se
debate sobre la rentabilidad de estas inversiones cn operaciones desin-
tegradas,

La planificacifn de regquerimientos de materiales (PRM), el sigtema
bdsico de computadora utilizado hoy dia, es considerade por algunos cri
ticos en EE.Ul, come la equivocacidén de los 100 000 millones de dblares,
debido a que perpetfia ineficiencias tales como los altes inventarios =
que frenan la productividad, Un estudio de la Universidad de Chalmets-
de tecnologia de Gotemburpo, Suecia, ha revelado que los niveles de in-
ventarios en las industrias manufactureras habfa disminuido ligeramente
en pafses occidentales y sélo disminuide marpinalmente en el Japdn en-
tre 1966 y 1980, La investigacidn contrasta fuertemente con los esfuer
zos realizados por las empresas para operar mds cficientemente los matge
riales en ese perfodo. La falta de mejorfas demuestra que PRM ha pre-=
servado a menudo los niveles tradicionalmente altes de inventaries, jun

to con otros sistemas computarizades de planificacidn de produceién,

Las primeras versiones de PRM jamds tuvieron por misifin resolver -
las interrupciones en produccifn. Eran Gnicamente sistemas de informa-
cidn usados por cl personal de produccidn y compras para mantener conti

nuo el flujo de materiales, principalmente haciendo pedidos de suminis-
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tros segln planes maestros actualizadoes frecuentemente sobre produccifn
futura de acuerde con los pedidos de ventas, Posteriormente la alta ge
rencia necesitaba convertir el PRM de instrumento tBctico a herramienta
estratégica afiadidndole nuevas funciones, por lo que se convirtif en -’
planificacién de recursos manufacturcros o PRM 11, Ahora se desarro---
1ian programas de PRM de tercera y cuarta generacifn necesarios para ce
rrar el entorno informative de la manufactura hutomatizada. Ho obstan-
te la inflexibilidad y la respuesta limitada a todas las demandas a que
se somete son las principales razones de que los usuarios busquen nue--
vas formas de controlar la produccifn, En este campo hoy en dia exige-
ten dos tendencias fabriles principales: programas para mininizar las-
interrupciones y los sistemas justo a tiempo,

3,3.2,- Mininizacidn de Interrupciones a la Producecién

El mundo manufacturero es auxiliado por programas de simulacin -
computarizada capaces de detectar atascos en la produccifn que aumentan
los inventarios y orientados a calcular el punto optimo de los pedidos-
para produccidn en el momento oportunc. Los embotellamientos o atascos
son puntos en el flujo de produccifn donde se localizan escasez de des-
trezas, elevando el fndice de miquinas averiadas y operaciones de arran

que y procesamiento que consumen tiempo,

Uno de los sistemas de atascos mis fitiles, e¢s la Tecnologfa de Pro
duccidn Optimizada (TPO), es un sistema tedrico y de software desarro--
1lado por la firma de Israel, CREATIVE OUTPUT INC., que permite una re=
duccidn de inventarios de hasta 80%, mejorar tiempos de trinsito y au--
mentar ventas y rentabilidad a niveles sustanciales, basado principal--
mente en una reduccin de los atascos de produccifn. El sistena se ali
menta con datos sobre produccidn, requerimientes v recursos de manufac~
tura, posteriormente sec simulan cargas dec prucba para detectar embote--
1lamicntos ‘o atasces. Entonces el TPO programa el trabajo mds eficien-
temente al maximizar la produccidn mediante la climinacién de demoras -

por atascos, la clave del algoritmo reside en que fragmenta e¢n etapas-
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los problemas de produccidn y posteriormente utiliza una serie de pasos
de arranque, parada y revaluacibn para llegar a la solucidn correcta en
cada etapa. Los datos de produccidn jamds son correctos totalmente por
lo que la solucibn Gnicamente se aprexima al punto Sptimo, por ello el
software cs una pequefia fraccidn del sistema total que TPO ofrece a sus
clientes. Este abarc-; desde la sencilla 1dgica de repartir las pausas-
del almuerzo para que las interrupciones no obstaculicen la produccién-
ininterrumpida, hasta medidas tan radicales como el remozamiento del =~

ais.tcma de contabilidad de una empresa,

El sistema cuenta con un prominente historial de éxitos al mejorar
casi todos los pardmetros de rendimiento de sus clientes entre los. que
se incluyen FORD MOTOR Co. y G.M. de EE,UU., LUCAS INDUSTRIES de R.U.,-
D.B.A. de Francia y BENDIX Co., quien duplicé la rotacifn de inventa~---
rios a 18 de los 9 que tenfa antes de adoptar.el TPO. G.M. en su plan-
ta de motores de aviacidn en Wilmington, redujo a la mitad los 140 dfas
de inventarjo antes del TPO. Otras técnicas mds limitadas para reducir
los estancamientos son el Simulador de Inventarios de Produccifn = - ~
(PRISIN) del Battelle Memorial Institute y el CAPOSS de IBM,

3.3.3.~ Justo a Tiempo (JIT)

En Japén, el PRM fue sustitufdo por el "kanban" desarrollado por -
TOYOTA y con mezclas de PRM/KANBAN como el sistema PAN YAMAHA MANUFACTUR
ING CONTROL (PYMAC) de YAMAHA MOTOR Co.

Kanban requiere de reformas dristicas tanto de la planificacién de

la produccién como de programacién de la misma.

Seglin este sistera, se solicitan Gnicamente los nuevos componentes
cuando la carretilla de piezas se encuentra vacfa. La carretilla vacfa
retorna a la operacidn anterior que sec encuentra en la propia planta o
en la planta cercana de un proveedor junto con una tarjeta "Kanban", 88

lo entonces es la anterior operacifn capaz de enviar una nueva consigna
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cibn de piezas en la carretilla.

"Kanban" y otros sistemas de justo a tiempo estin siendo aplicados
en Japén por compafiias capaces de estabilizar sus niveles de produccidn,
en donde esto no es posible, se adopta el PRM. En operaciones interme-
dias se ensayan innovaciones que combinan a PRM y KANBAN. No obstante-

ha habido esfuerzos de fusifn de los dos sistemas que no han resultado,

En TOYOTA, creadora del KANBAN hace 20 afoes, fracasaron las tenta-
tivas iniciales de computarizar las lineas de produccién. Hoy las com-
putadoras en las fibricas de TOYOTA, sblo se utilizan en operaciones --
CAD/CAM y para calcular el nimero de piezas necesarias por mes, No =
existe integracin funcional de produccién y ventas, ni se utilizan sis
temas computarizados complejos en ¢l control de inventarios. Pese al -
control manual de inventarios y a la ausencia de integracitn funcional,
TOYOTA conserva la supremacia automotriz en el control de existencias,-
con un asombroso tiempo de trinsito de 27 horas para las materias pri-——

mas y componentes dlel producto terminal.

Uno de los futuros grandes retos serd combinar el KANBAN con la ma
nufactura flexible, Los productos tradicionales, fabricados en masa se
hardn cada vez en lotes mds pequeiios debido a tiempos mis rdpidos de -

puesta en marcha.

La programacisn Justo a Tiempo se ha extendido miis ripidamente en-
EE.UU. y Suecia, paises que no otorgaron la debida atencin a las téeni

cas japonesas hasta finales de los setentas.

G.M, en EE.UU, va a la cabeza de sus rivales en la adopcidn de es-
tas téenicas y en apo;:tar a la produccifn un foco estratfgico con una--
politica fijada en la cumbre, Entre 1982 y 1984 redujo sus costos anua
les de inventarios desde los & 000 millones a 2 000 millones de d6lares,
principalmente mediante un esfuetzo de la alta gerencia en practicar --

las técnicas japonesas de Justo a Tiempo,
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La divisifn de montajes de .M. (CMAD) ha aumentado las votaciones
22 veces al afo en 1982 a 28 en 1983, con una disminucifn en cxisten--- .
cias de 225 millones, atribuible al sistema japonés, La nueva planta -
de 1a divisidn en Detroit, proyecta 100 rotaciones anuales y para las -
mds antiguas la meta es de 50, Aunado a las economias evidentes, el in
cremento en las rotaciones ha representado a CMAD una disminucibn del -
587 en pérdidas por abselescencia y del 30% en las pérdidas inventaria-
les. Tambifn se redujo en 60 millones de dilares los costos de fletes-

cautivos.

CHRYSLER Co. reformd en 1983 sus instalaciones de montaje en - -
Windser Ontario, para el 100% de sus inventarios bajo el sistema de ve-
novacidn Justo a Tiempo. Para 1987 la empresa espera colocar la mitad-

de sus plantas bajo el mismo sistema, (23)

Aunque ha habide varios ejemplos de &xite, las técnicas para mini-
mizar los atascos y la renovacidn Justo a Tiempo no significa un enfo~-

que {inico que brinde una solucidn completa.

Ninguna de las nuevas t8cnicas funcionard sic los recursos humanos

necesarios y capacitados para las futuras tendencias fabriles.
3.3.4.~ Eliminacidn de la Linea de Mootaje
EL FACTOR [{UMANG
Cuando Henry Ford perfeccionf la linea de ensamble de movimiento -‘

continuo en 1913, hizo posible la sociedad de consume y la produccifn -

en masa, al precio de obligar & los obreros a mantener el ritmo repeti-

(23) David Whiteside. "“Desenmavafiande la produceifin industrial:
por qué presta ya atencifn la alta gerencia", Internmational
Mapagement. Marzo, 1984. pp. 10-15
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tivo de las ndquinas, Ahora bnjo la nueva competencia industrial basa-
dn en la innovacitn v la calidad, los grandes fabricantes mundiales co=

micnzan a abandonar este dogma de la praduceidn industrial.

En efectp, los fabricantes vanguardistas estdn substituyendo la 1
nea de ensambladoe por un sistema mds automatizade y humano. En las nug
vas 1incas a los obreras se les permite detemer lo que antes cra el mo-
vimiente continuo de los componentes, con objeto de wantener la calidad
y evitar el aburrimiento de la repeticidn, intercambiar tareas entre -
los miembros de un equipo. ‘

Prescindiendo de los métodos de operacidn tradicionales que revaly
cipnaten las téenicas de fabricacifn en los inicies de la industria au~
tomotriz con la fabricacién del FORD, wodelo T, centrados en una inflexi
ble linea de armads, con movimiento a una velocidad constante sin impor
tar las diferentes versiones de los madelos ni los defectos que surjan-
durante su cnsamble, teniendo coro consecuencia ivnumerables tiempos -
muertos en las operpciones Unicamente necesarias para determinadas ver-
siones y retrabajos en la l¥nea para las unidades defectuosas en los 41
timos mEtodos de fabricacidn se emplean portadores motorizados guiados-
y controlados por computadera gue transportan las unidades a lo largoe -
de las operaciones de armade permitiendo dividir el recaorrido de ensan-
ble en maltiples ramificaciones en las cuales las unidades son separa--
das de la ruta principal, para que les sean instalados los componentes~
que integran las diferentes versiones, mientras gque las unidades tipi--
cas continfian a lo large de la ruta. [Dn cada una de estas ramificacio~
nes se forman diferentes talleres on les que los operarios pueden inte-
rrumpir el movimiento de los portadores cuando se presenten problemas -
de calidad sin interferir en el movimiento de los portadcres restantes,
la ruta principal o en otras ramificacienes. Ko obstante se prevé  gque
‘los grupos que constituyan los talleres mantengan una velocidad estable
cida, ya que las computadoras detectarfn c¢xcesivos retrasos en los por-
tadores conservande asi la productividad de las lineas tradicionales en

conjuncidn a un mejor aseguramicnto de la calidad, uvna mayor flexibili-



83.

‘dad para ensamblar las numerosas versiones que requieren l¢s variables-

mercados y una operacidn mis humanjzada,

Por otra parte, los rohots realizan las tareas tediosas o peligro-
sas. Toda esta tendencia busca una mayor eficiencia de manufactura y =
como resultade se presenta la eliminacibn de la tiranfa en la lfnea de-
ensamble, y revolucionando la l6gica industrial que durante seis déca--
das sostuvo que las operaciones fisicas debfan ser fragmentadas y que -

las funciones mentales debfan separarse del trabajo fisico.

Estos principios fueron concentrades y exagerados en industrias -
con grandes escalas de produceifn como la automotriz y la de aparatos -

donésticos,

Se substituird la contratacifn de un par de manos por mente y ma-—
nos. La fuerza impulsora detrds de estas técnicas ha sido 1a nueva tec
nologia. A medida que se instalan mis robots y maquinaria automatizada
para reducir los costos y mejorar la calidad, surge la necesidad de com
binar la nueva maquinaria y el personal. Suecia se distingue como pais
a la cabeza en los nuevos métodos de produccidn en masa, tendencia faci
litada por los gerentes tradicionalmente acostumbrades a delegar respon

sabilidades a sus obreros.

Por ejemplo, en la planta de ALFA LAVAL en Tumba, Suecia, durante-
los perfodos de escasa produccifn, los operarios de miquinas se dedican
a escribir programas para sus nuevas estaciones computarizadas de torno
y taladros.

En VOLVO se han introducido los mejores avances de los nuevos prip

cipies, que son motive de estudio y ejemplo en el munde entero,

Con anterioridad a las pricticas novedosas en las plantas de VOLVO
estallaban huelgas ilegales cun el menor pretexto, el ausentismo era ga

lopante y la rotacién de personal de un 50% anual. Bajo la direccién -
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de Pehr Gustaf Gyllenhacmar, se¢ buscd la manera de vombinar la eficien~
cia en costos de 1a linen de ensarble con el espfritu del taller congi~

derado obsoleto, B

Todo comenzd desde la distribucidn de la nueva planta de ensamble-~
en KALMAR, para la gque se crearon 25 estaciones de trabajo, una para ¢g
da operacifn b8sica del ensapble del vehiculo,.en las que los trabajndg
res esperan a que los automdviles lleguen a ellos, en vez de opersr jun

to a los automBviles mientras estos avanzan por 1a 1fpes.

Dentro de la gran planta se encuentran pequeias fBbricas, cada una
a la escala humana de un taller antiguo. Con la automatizscifn computs
rizada no resultd wids diffcil hacer serpentecar los automBviles en vez ~
de que feeran en 1inea recta de un extremo a otro de la planta., La =~-
planta KALMAR presenta otros nspectos extraordinarios de sepuridad y cg
modidad a sus operarios como el d4ébil nivel sonoro como resultado de un
refinade equipo de eliminacifn de ruidos que permite hablar en tone nog
mal. En adicifn a ello unos conductos succionan los olores de pasclina

y gas en ia plantn,”

La distribucidn en forma de trébol permite que cada ohrero trabaje
cerca de una ventana. Las plataformas se pueden inelinar hasta un fngy

lo de 80 grades para permitir que todos laboren de pie o sentados,

Considerada dnicialmente come un lujo que s6lo una compafifa sueca~
podfa permitirse, la VOLVO no éc pertitif wds lujos que cualquier otra-
empresa automotriz mundinl, ya que no podria sobrevivir Gnicamente con=
el mercado sueco, en donde vende solamente la sexta parte de los autom§
viles. La empresa adicionslmente no considerS un lujo 8ino uma necesi-~

dad hacer que el trabajo signifique mis para los obreros,

En febrero de 1984, una comisiBn obrern-patronal sueca completf un
estudio de la planta KALMAR que abarcd desde su inicio de produceifn en

1974, el cual demostrd que las nuevas tendenclas funcionan, al indicar-
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que la rotacifn de personal habfa bajado a 5% entre el personal obrero-
y a 0% entre los empleados de oficina; los errores descubiertos en los
puestos de inspeccifn habian disminuido 39%, el costo total de ensamble
en KALMAR era un 25% menor al logrado en la anterior planta de Torslan=-
da, y no se encontrf a uno solo de los trabajadores que no aprobara el
sistema de grupos, Al divulgarse estos resultados, la planta se ha con
vertido en la meca de industriales y estudiantes. Se han patentado wmu-
chas de 1as técnicas y los procesos de KALMAR y se han vendido licen---
cias a proveedores y firmas extranjeras como KARMANN de la R.F.A, y el
gigante G.M, para su proyecto Saturno, El inters es 18gico: la VOLVO
no ha perdido dinero ni se ha visto desde 1971 en la neccsidad de redu-
cir a su personal, (24)

(24) Me. Elvoy John
"No more business as usual: Ford's production philosophy
Automotive Industries, Abril 1985, pp.42-43
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4. . LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

4,1, Importacifén y Ensamble

En 1908 se importan al pafs los primeros automéviles, comenzando -
un perfodo caracterizado por la importacibn de veh{culos armados en el
extranjero a un ritmo promedio de 215 unidades anuales hasta 1916, ci--
fra que aumentS a 6 Q00 entre 1917 y 1925,

A partir de 1925, los propSsitos del gobierno mexicano respecto a
la industria automotriz, se concentraron en propiciar el ensamble de -
los vehfculos a partir de la importacién de equipos completamente desar
mados (equipo CDK por sus siglas en inglfis), al ofrecer reducciones del
50% en las tarifas arancclarias sobre equipo desarmado (CKD) respecto a
los vehfculos armados en el extranjero. FORD MOTOR Co., comenzé el en-
samble en 1926; G.M, continub en 1937} y una firma mexicana, FABRICAS ~
AUTO-MEX, comenz6 el ensamble de vehfculos CHRYSLER en 1938.

Hastn 1947 las plantas ensambladoras se establecieren sin control
alguno, presentando disminucién en el crecimiento del cnsamble y aumen-
to de las importaciones, por lo que en eSte ano se establecen medidas -
que restringen las importaciones de automdviles armados en el extranje-
ro, En 1951 se abandonan las medidas de 1947 y se sustituyen por res-=-
tricciones a la importacidn de partes automotrices, sin resultados sig-
nificativos debido a la reducida produccibn de autopartes. En el mismo
afio se establecen cuotas de produccidn que distribuyen el mercado entre
las diferentes ensambladoras y una incorporacifn mfnima de componentes.
Las medidas anteriores se encontraban sin objetives definidos y en con-
secuencia permitieron en este perfodo, un crecimiento desordenado, reve
lado por:

a., La creciente importaciSn de vehfculos, a un ritmo superior al

incremento de la produccidn.

b, La proliferacidn de firmas ensombladoras, lfneas y modelos, -



87,

Resultando 10 firmas establecidas en 1958, de las cuales 12 -
eran ensanbladoras y 7 importadoras, ofreciendo al consunmidor
mexicano 17 1fneas diferentes y 117 modelos. {(25)

4,2, Manufactura Local 1962-1982

Para 1958 la industrializacion mediante la substitucidn de importa
ciones se fijd como la pieza central de la estfatcgiu econdmica de cre-
cimiento en Mézico. El pais habia aislade a su mercade nnciénnl medinn
te permisos de importacion y altas tarifas arancelarfas para mantener =
el proteccionismo del mercado. Debido en parte a estas medidas, entre-
1940 y 1960 el PIB crecid a un promedio anual de 6.3 y el sector manu-
facturero a una tasa del 7.73. La inversién privada se fomentd por di-
ferentes medios:

a. Politica monetaria ortodora adoptada en el Desarrollo estabili
zador, permitiendo al gobferno financiar el gasto piiblico con
mecanismes no inflacionarios.

’

b, Bajo nivel de impuestos.

c¢. Suministro de préstamos a largo plazo y bajas tasas de interés
a través de la banca estatal de fomento.

d. Realizacibn de inversifn piiblica en infraestructura e indug——
tria bésica.

e¢. Bajos salarios y estabilidad laboral mantenida a través de las
confederaciones laborales,

(25) S.P.P, Andlisis v Expectativas de la Industria Automotriz -
en México 1982-198h, México, D.FT 1982, pp, 2-8

i
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La inversifn privada se beneficiaba adicionalmente por el naciona-
lismo imperante en determinados sectores como son: los recursos natura
les, banca, seguros, transporte y comunicaciones, de los cuales la in--
versidn extranjera estaba excluida totalmente. Sin ser el caso en manu
facturas, donde la substituciSn de importaciones, particularmente en —-
bienes como los autombviles, requicre el empleo de la tecnologia, recur
sos administrativos y mercadotecnia de las empresas transnacionales. A-
partir de 1950 se dio &nfasis a la manufactura a través de la inversidn
extranjera mediante la mexicanizacidn, por asociaciones con empresas de
capital mayoritario mexicano, como mecanismo que permite la participa--

¢idn de empresas transnacionales.

Al comenzar la administracifn de Adolfo L6épez Mateos en diciembre-
de 1958, en México no existfa afin una actividad significativa en la ma-
nufactura automotriz. Los vehfculos vendidos en México continuaban ~--
siendo importados terminados totalmente, o como equipo de emsamble —---
(CKD), requiriendo {inicamente su armando, El milagro mexicano de creci
miento, que se hahfa sostenido por veinte afios mostraba serias dificul-
tades, pues terminaba la etapa fdcil de suhstitucidn de importaciones.-
México habfa iniciado la manufactura nacional de sencillos bienes de --
consumo y las inversiones eran necesarias en ciertos sectores industria
les si se deseaba sostener el crecimiento en esta estrategia. La aten-
cidn gubernamental se enfocl sobre un nimero de industrias candidatas,-
con la industria automotriz entre ellas. Numerosas consideraciones re~
comendaban a la industria automotriz como candidata para la substitu---

cidn de importaciones.

La manufactura nacional de automdviles y camiones, como opuesto a-
sy ensamhle ¥nicamente, presentaba beneficios al estimular 1a formacibn
de otras industrias gracias a sus efectos colaterales, creacidn de nue-
vos empleos ¥ shorros en el dEficit de la balanza comercial dado que la
importacisn de partes y vehiculos terminados representd el 11 de las-
importaciones totales promedio en la d&cada de los cincuentas, mis aln-

la propiedad extranjera de las mayores firmas con las resultantes reme
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sas de utilidades tendfa a incrementar este prohlema. Argentina y Bra-
8il con sus nacientes desarrcllos en la manufactura local se convertfan
en un cjemplo pere a la vez un peligro, ya que si Méxice no los emulada,
estos pafses podrian presionar a M8xico para abrit su mercado a sus ex~
portaciones avtomotrices bajo los términos de 108 atuerdos propuestos ~

por 1a Asociacifn Lationamericana de Libre Comercio.

El planteamiento inicial sobre manufactura local en la industria-
automotriz fue realizado par el Comit# para la Planificacibn y Desarro-
110 de 1s Industria Automotriz, constitulde en 1959 como un Comité Téc~
nico Intersecretarial y encabezade por Nacional Financiera {(NAFINSA), =
Participaban las representaciones de 1a entonces Secretaria de Finanzas,
Secretarfa de Industria y Comercio y el Banco de Méxice. La responsabi
lidad final para su formulacifn y polftica le fueron dadas a la Secreta
ria de Industria y Comercio. Un reporte fue preparade y aprobade por ~
el Comitd sohre la base de una considershle investigacifn y de visitas~
a paises productores incluyendo alguncs de inicio reciente en la manuy--
Eactura automotriz, pero sin numerosas consultas con las firmas sutomo-
trices transnacionaies, con las cuales las negociaciones vendrfan dea-~
pués. EL énfasis en ol reporte consistfa en el objetivo de industriali
zacin nacional seguido por México desde 1940, Se constitufa asf la po

sicifn inicial gubernamental.

Los propdsitos contenidos en este reporte pueden ser divididos en
tres freas concernientes a la estructura de la industris y la operacifn

y propiedad de las firmas.

Propbsitos sobre la estructura industrial:

~ Limitaci6n del nlmero de firmas en la industrip terminal a tres
o cince firmas.

-~ Limitacifn del nfimero de firmas para el maquinado de motores y
ensamble final, otra firma se reservarfa a la industrias de autp

partes,
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- Creacién de una plants central de estampado de carrocerfas,

PropSsitos de operacifin:

~  Integracifn de componentes nacionales de al menos 60% en los ve

hiculos, medido por coste directo de produccifn,

-~ Limitacibn en el nipero de lineas y modelos producicos por cada
firma,
Limitacidn en la frecuencia del cambio de modelos, para cange-~

lar los afios modelos.

=~ Comunizaci8n de ciertos componentes,

Propdsitos sobre propiedad de las empresas:

~  Prapiedad mayoritaria mexicana en las firmas de la industria
terminal,
-~ Propiedad mayoritaria mexicana en lag firmas de la industria de

autopartes.

Estos propdsiros estaban dentro del coscepto gubernamental sobre re

querimientos para un desarrollo econdmico sostenido, sin embarge, las

firmas transnacionales consideraban numeroses propdsitos en contra de
1

aus estrategins corporativas.
Al inicio de este perfodo, cusndo el interfs gubernamental se trang
formd del ensamble hacia la manufactura sutomotriz local, la convergen--

cia de intereses entre el estado y las firmas transnacionales comenzf a

desintegrarse,

La exportacifin de partes en juegos de material de ensamble {(CKD) ~
permitfa a las transnacionales continuay con grandes corridas de produce
cifin y obtener menores costes unitarios en sus plantas matrices tal y co

mo lo requerfa la competencia intermacionsl. En la manufacturs automo--~

triz, las economfss de escala necesariss son menoves para operaciones de
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ensamble que para la fabricacidn de motores y en las operaciones de es~-
tampado de carrocerias. En adicidn, el ensamble local propercionaba re-
ducciones en los costos del transporte,

Las negociaciones que partieron del conflicto de intereses se pre=--
sentaron en dos etapas, la primera comprende a las discusiones entre las
firmas y la Secretarfa de Industria y Comercio, anteriores a la publica-
cién del Decreto que regularia a la Industria Automotriz, en agosto de -
1962; la segunda, a las operaciones de las firmas para operar bajo loa ~
términos del Decreto.

Las negociaciones se concentraron cn cuatro propésitos estrechamen-
te relacionados.

4.2,1, Integracidn Hacional del Sesenta Por Ciento.

El interds gubernamental era claro en este propisito, como un reque
rimiento que transformaria a la industria automotriz del ensamble a la -
manufactura y de esje modo estimular la industrializacidn a trav@s de la
substitucidn de importaciones.

Las empresas transnacionales sin embarpe, no presentaron intencifn-
de comenzar operaciones de manufactura local. Para ello, eran requeri--
das nuevas y mayores inversiones de las realizadas en las plantas de en-
samble, nds adn, las firmas que proporcionaban tecnologla a las empresas
de capital mayoritario, todavfa no habian efectuado {nversiones en Méxi-
co. El mercado mexicano era muy reducido, como se indica en la Tabla No.
5 de la Hoja No. 34, en 1962 se produjeron Gnicamente 66 637 automdvi==
les y camiones., La manufactura en México representaba por lo anterior -
reducciones impor:ant‘s en economfas de escala respecto a las obtenidas-
en las plantas matrices de las firmas transnacionales. Finalmente habfa
gerias dificultades de suminjistro; la industria dc autopartes existente-
estaba limitada principalmente a la manufactura de sencillos componentes
de reposicidn, va que el porcentaje de partes nacionales en los vehfcu--

los no superaba el 15%, La creacién de una industria de suninistro ade-
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y responsabilidad, asf como de costos, En algunos casos no habfa dispo-
nibilidad de materias primas en niveles aceptables de calidad o de pre--

cio.

Extrafamente, las firmas no presentaron en las negociaciones, posi-
ciones contrarias a la manufactura local en MExico. La explicacibn radi
ca en la creciente internacionalizacidn de la competencia entre las fir-
mas automotrices mundiales. Cuando una de ellas realiza una inversién,-

las otras defienden sus posiciones al realizar inversiones similares,

Como resultado, 18 firmas se comprometfan a cumplir con lo estipula
do por el Decreto automotriz publicado en agosto de 1962, Asf, mientras
que el iniciar individualmente lag operaciones de manufactura no se en--
contraba en los propfsites de las firmas, &stas se prepararon a realizar
las antes que arriesgar la posibilidad de que el mercado fuera concedido
a un competidor. E1 mismo patrdn se ha presentado en Latinoamfrica, =
Cuando Brasil impuso sus requerimientos de manufactura local en 1956, 11
firmas comenzaron sus operaciones de manufactura; cuando Argentina anun-
cib su politica de manufactura en 1959, 22 firmas realizaron las inver--

siones estipuladas; en Chile, 20; cn Venezuela, 16 y en Perd, 30.

Consecuentemente el propSsito scbre la integracibn promedie de par-
tes nacionales del 60% por cada vehfculo manufacturado en México, jamfs=-
se convirtié en un punto de contensin en las negociaciones entre el go-

bierno mexicano y las firmas transnacionales automotrices.
4,2,2. Limitaci8n en el Nimero de Firmas.

Se presentaba como el punto central en la estructura de la indus--
tria, La limitacidn en el nimero de firmas a no mis de cinco era el -
propdsito principal en el reporte de Nacional Financiera y el punto mfs
importante en las negociaciones, El gobierno mexicanc se esforzaba en-
aprender de los errores en el irrestricto establecimiento de firmas en-

Brasil y Argentina, El mercade mexicano presentaba una expectativa de-
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no exceder algunos cientos de miles de vehfeulos anualmente para Ia déca
da de los setentas. El permitir el acceso de numerosas firmas resulta--
tia en una sobtecapitalizacifn, excesiva capacidad en la industria y al-
tos precios para el consumidor, debido a ln baja demanda por la segmenta
cifn en el mercado. Unicamente una limitacifn en el nimero de firmas po
dria permitir a 1; industria obtener cconomfas de escala y competitividad,

Desde el punto de vista de eficiencia, ninguna empresa se opondrfa-
en principio 2 una limitacidn en el nimero de firmas. E1 problema para-
cada una era la posibilidad de que una de ellas fuese exclufda. Esta -~
perspectiva preccupaba principalmente a las firmas estadounidenses ya =
que tenfan la mayor partiecipacifn en el mercado mexicano. Si el gobier-
no mexicano otorgaba un sitio a la firma estatal DIESEL NACIONAL, facili
dades 8 los productores de automviles pequefios, restringla la diversifi
cacidn de inversién extranjera por pafs y otorgaba preferencia s las fir
mas de propiedad mexicana, entonces la limitacifn seguramente represents
ba la exclusi6n de una o mis de las firmay estadounidenses.

Consecuentemente el punte sobre exclusifn se torn6 altamente conten
cioso en las negociaciones. FEn la primera etapa, las firmas estadounie=
denses procuraron que cualquier disposicifn sobre limitacifn en el nfime-
ro de firmas fuera eliminade. ¥n la segunda etapa, numerosas firmas to-

waron medidas para asegurarse que no fuesen excluidas.
4.2.3. Operacidn y Estructura de Capital de las Firpas,

De 1a misma forma que ¢l propdsito sobre 1a linitacién en el nfmero
de firmas, estas numerosas medidas fueron sefialadas en el reporte de Na~
cional Financiera para asegurar la eficiencia en la produccifn; cada me-~
dida podria incrementar el volumen de cada parre o unidad manufacturada-
y de esta manera obtener grandes econcmias de escala, Estos puntos e ~
tornaren conteaciosos en la primera etapa de las negociaciones, durante-
1a elaboracién del Decreto cuande las firmas estadounidenses eran los ma

yores voces escuchadas, debido a que se amenazaban las estrategias compe



94,

titivas de estas firmas. En comparacibn con las firpas europeas y japo-
nesas, las firmas estadounidenses favorecfan una diferenciacibn del pro-
ducte basada en cambios snuales de modelos y enfatizando lds caracterfs-
ticas de funcionamiento de sus motores, cuando estos eran considerados ~

como los principales condidatos a la comunizacibn de componentes.

Los propSsitos gubernamentales indicaban que todas las firmas auto-
motrices deberian ser de capital mayoritario mexicano, como reflejo de -
1a orientacifn nacionalista del pobiernc mexicanoc y la proteecifn a la -
inversifn privads mexicana. Este punto tambifin tratado durante la primg
ra etaps de negociacibn se convirtis en uno de los mds agudos, debido a
que &ste stentaba contra los procedimientos de operacifn de lag firmag -
estadounidenses, particularmente FORD y G.M., con el 100% del capital de
las subsidiarias. Estas dos cmpresas adoptaban como politica mundial el
no participar en coinversiones; uns excepeiGn en MExico podrfa iniciar -

la insistencia sobre coinversiones en otros patfaes en desarrolle,

Los intereses de ins empresas transnacionales y del gobierno mexica
no fueron conflictos sobre los propfsitos concernicntes de la limitacibn
del nifimero de firmas, propiedad y clertos puntos de operacifn como coma-
nizaciGn de componentes y congelamiento de modelas. Consecuentemente es
tos propSsitos formaron los principales puntos en la sgenda de negocia-~
cibn. 4Quibn prevaleci$ y por qué? La respuesta se enfocéd principalmen-
te sobre la limitacidn del nimero de Firmas, ys que era el punto de ma--
yor divergencia entre las partes y ademiis el que padrfa afectar mis se~-

riamente como repercusianes sobre la industyia y la polftica regulatoria

gubernamental.
4.2:4. El Poder Tramsnacional de Negociscién.

E1 Decreto de Manufacturs Automotriz cuando fue publicado en agosto
de 1962, era evidente gque las negociaciones de las empresas transnaciomy
les habian provocads cambios considerables en los propBsites expuestos ~

en el reporte de Nacional Financiera., Las empresas sutomotrices que pro
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“ducirfan para el mercade mexicano, requerirfan incorporar como mfnimo un
60% de componentes nacionales en los vehfculos, bajo limitaciones en la-
integracidn vertical de las firmas, EL Decreto no estipulaba en ninguna
forma la mexicanizacibn de las firmas y lo nds importante, no habfa 1imi
tes para el nilmero de firmas que podrfan permitirse, debido a esto diez-
de las dieciocho firmas solicitantes fueron aprobadas. (Tabla No, ? Hoja
No. 96 ).

Una manera de conceptualizar el poder potencial de negociacibn con-
siste en definir la posesidn de recursos de los participantes, Las va-——
riaciones en estos recursos explican las diferencias en el poder de nego
ciacifn, En el caso mexicano, las firmas automotrices tenfan capital, -
tecnologfa, recursos administrativos y de mercadotecnia, el pobierno con
trolaba el acceso al mercado nacional y podia influir en diferentes fac-
tores de coatos como son politicas tributarias y control a las fuerzas -
laborales. Un recurso adicional que fortaleceri 1a mano del gobierno -
era su creciente experiencia técnica oﬁtcnidu al estudiar cuidadosamente
a la industria automotriz en numerosos pafses.

v ’

Sin embargo, concebir el poder potencial de negociacién simplemente
en tErminus_de posesifn de recursos, ne es un concepto completo. Para -
ello, es necesario comprender‘cémo un agente de poder potencial se sitfia
en complejas relaciones en las que cada agente es involucrado, sin parti

cipar directamente en las negociaciones.

Si México necesitaba de la tecnologfa automotriz, la posicidn de -
las transnacionales de dicha tecnologfa las situaba sobre una base de po
der. La substitucién de importaciones habfa sido impulsada por la cre--
ciente demanda de las clases nedias y ccondmicamente dominantes, estas -
clases, no obstante se habfan acostumbrado a los modernos productos esta
dounidenses, por 1o que no serfa aceptado un autombvil de diseito wexica-
no. Las relaciones del gobierno mexicano y las clases cconfmicamente do
minantes habfan creado la necesidad de que la tecnologfa automotriz po--

drfa ser proporcionada Ginicamente por las empresas transnacionales, lo -



Tabln Ko. 7

7 EMPRESAS AUTOMOTRICES TERMINALES APROBADAS PARA INICIAR OPERACIONES DE PRODUCCION LOCAL EK MIXICO

Empress y fecha de
aprobacién

Marca

Composicibn del
capital

Camblos  Subsccuentes

Diescl Racional
Dicienbre 1962

Fibricas Automex
Dicienbre 1962

Ford Hotor Co.,
Dicienbre 1962

General Motora
de México
Diciembre 1962

Promexa
Diciecbre 1962

Renault

Chrysler

Ford

100% Nacional

67X Nacional
33% Extranjero

1001 FExtranjero

100% Extranjero

1007 Nacional

1978: 40% vendida a Renault

1983: Renault adquiere el 100% de Rennult
Mexicana, Diesel Kacional continGa la fa-
bricacifn de caniones.

1984t Diesel Kacional se ssocia con G.M.
60% nacional, 40% extranjero,

1968: Chrysler increnenta su capital al

45%.
1971: Chrysler incrementa su capital al
100%; se renombra Chrysler de Mxico.

Kinguno.

Ninguno.

1963: 1007 vendido a Volksvagen; se renom
bra Volkswagen de Néxico




Tabla No, 7

EMPRESAS AUTQHOTRICES TERMINALES APRQBADAS PARA INICIAR QPERACIONES DE PFODUCCION LOCAL EN MEXICO

(continuacibn)

Enpresa y fecha de

Conpoaicibn del

aptovacitn Harea capicel Carblos Subsecuentes
Vehfculos Automotores American 1001 Racional 1963: 40X vendido a American lotors: el
Hexicanos  (VAM) Motars 0% ndquirido por el gobierno mexicano.
Dicienbre 1962 . 1977t el gobierno mesicano aumenta su par
ticipacibn sl 941,
1983t Renault adquicre el 1007.
Impulsora Borgvard 1007 Nacional 19631 sc tenombra Flibriea Kacional de Au~
tombviles (FANASA),
1969: cesa operaciones,
'
Reo de MExito Toyota 100% Macfonal 1963; cesa operaciones.
Enero 1263
Representaciones b.X.H, 100% Nscional 1964: cesa operaciones,
Delta
Jundo 1963
Niggan Hexicana Nisssn 100X Extranjero Hinguno

FUENTE: Rich Kronish y Keneth S, Mericle. The Political Econouy of the Latin Americsn Motor Vehicle Industry,

Londres The HIT Press,

1984, pp.B3-84



que impidié el nacimiento de la industria automotriz mexicana con tecno

logia propia.

Dade el patrdn de la internacionalizacifn en la competencia autome
triz, el control del gobierno mexicano sobre el acceso al mercado nacio

ngl, era el mayor recurso de poder en amhos lados de la negociacidn,

No obstante deben reconocerse ciertos factores que afectaban la ha
bilidad del gobierno mexicano para utilizar esta ventaja en toda su ex-
tensidn, El mis importante, dentro de la estrategia de desarrollo a-—-
través de substituciones de importaciones, era la dependencia de México
sobre determinados pafses desarrollados, particularmente EE.UU. para -
la afiuencia de capital y comercio. Estas relaciones formaron la necesi
dad de un flujo continuo para numerosos sectores que limitd la accidn -
del goblerno sobre ¢l sector automotriz, un amhiente favorable a la in-
versidn extranjera tenfa que mantenerse para asegurar el crecimiento, -
El gobierno mexicano fue forzado a recordar esto durante 1960 y 1961 --
mientras se formulaba la pelitica automotriz, las relaciones con EE.UU.
se hablan deteriorado cuando México se rehus6 a wnirse al boicot comer-
cial contra el régimen de Pidel Castro, lo que awado a la nacionaliza-
cién de la industria eléctrica y las regulaciones scbre los scctores de
minerfa y petroquinica habian provocado una fuga de capitales de aproxi
madamente $200 millones de ddlares entre 1960 y 1961, en este contexto-
el gobierno tenia que ser cauteloso en el tratamiento con las corpoera--

ciones automotrices, especialmente estadounidenses.

Al establecerse por si mismas ed el mercado mexicano a través de--
sus operaciones de ensamble las tres firmas estadounidenses G.M,, FORD-
y FABRICAS AUTOMEX tenfan un soporte en los consumidores, emplecs y mis
importante, en sus distribuidores y proveedores de equipo de reposicidn
y en minorfa como equipo original, En las negociaciones presentaban ~--

las sjguientes consecuencias de su posible exclusifn:

a) Dificultad en log usuarios para obtener servicio y refacciones.



b) Declinacién en el valor'de los vehfculos,
c) Cierre de distribuidoras,

d) Liquidacifn de sus empleados mexicanos,

Al formar una alianza entre los empresarios nacionales y lnsicrana-
nacionales, las consccuencias anteriores habfan sido una estrategia efec
tiva en 1as negociaciones entre 1as transnacionales y los paises en desa
rrollo, sin embargo, los propbsitos del gobierno mexicano para reservar=
posiciones al empresariado a través de la mexicanizacibn propuests y la-

reserva de la industria de autopartes, habfan desechado esta slianza.
4,2.5, La Movilizacidn del Poder Corporativo.

Las firmas estadounidenses habfan comenzado rdpidomente a movilizar
su poder para influir sobre los términos del Decreto, Mientras que el ~
Comité de Nafinsa prepardba su reporte, FORD ya preparaba dos voldimenes~

detallados con los propSsitos al respecto.

En las Erecuentes discusiones cen los representantes de Ia entences
Secretarfa de Industria y Comercie, las firmas sutomotrices pretendfan -
usar sus conocimientos superiores en cl eampo para convencer a los plani
ficadores de 1a impactibilidad de sus propésitos, Siu embargo,.lua tér-~
minos de exclusidn de firmas, propicdad y afin en ciertos puntos sebre -
operaciones, los representantes gubernomentales permanecieron fitmes, -
La movilizacifn de las transnhacionales a travis de los distribuidores y
proveedores les proporciond una ligera mejoria en su posicifn, wo obstan
te, la base mayor en la que se sustentaren, fue la mevilizacidn para ob-

tener el soporte del gobierno cstadounidense.

La Secretarfa de Industria y Comercio fue informada por el embaja--
dor estadounidense Thomas Mann, que el Departamento de Estado podria con
siderar degfavorablemente a la exclusidn de las firmas estadounidenses,-
El apoyo explfcito dado por ¢l gobierno estadounidense a los intereses -

de las transnacionales significaba que la polirica. autometriz podrfa -~-
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. ;
ser enlazada a estos, con repercusiones sobre otras esferas en la rela--

cifn bilateral,

Las presiones tacbién provendrfan del gobierne alemin, para asegu--
rar que al menos un fabricante alemfin fuera aprobado, pero log propbsi--
tos de la Secretarfa de Industria y Comercio para incluir al menos un fa
bricante de asutomfviles pequefios, su renuncia a proporcionar esta tarea-
exclusivamente a la empresa estatal DIESEL NACIONAL con la firma RENAULT
y la composicién de capital mexicano en la empresa PROMEXA con marca --
VOLKSUAGEN durante el perfodo de aprobacibn aunque meses mis tarde fue -
vendida a la empresa matriz alemana, fueron suficientes para asegurar -

por si mismos la aprobacidn del VOLKSWAGEN.

La aceptacidn de NISSAN dos afios después del perfode de aprobacidn,
puede ser comprendida al analizar otra alianza entre transnacionales y -
los gobiernos en sus compafifas matrices, en la que las relaciones de --
NISSAN con su gobierno hicieron posible la utilizacidn de un recurso adi
cional para obtener su aprobacifn como lo fue el algodén. En 1963 el al
goddn era la fuente mis importante de recursos en el comercio exterior -
de México, representando exportaciones por $196 millones de dflares y el
207 del total. En adieidn los impuestos a la exportacifn del algodSn re
presentaban ingresos al gobierno por $15 millones de d6lares. Aproxima-
damente 70% de las exportaciones de algod6n las adquirfa Japén, ya que -

era el segundo importador mds importante despu@s de los EE.UU,

La balanza comercial entre ambos pafses erz fuertemente favorable a
México. Por cjemple en 1962, mientras que las exportaciones de México a
Japén representaron $127.8 millones de ddlares, las importaciones mexica
nas provenientes de Japdn fueron de Gnicamente $22.6 millopes, Por va--
riog afios el gobierno mexicano habia presionado a México para que aumen-
taran sus importaciones. La posicidn del mayor comprador de algoddn fue
utilizada para amenazar exitosamente con la cancelacién de las importa--

ciones de algoedén si la prépuesta de NISSAN no era aprobada.



En total, dier firzmas fueron aprebadas para realizar operacicnes de
rmanufactura en México, ¢l doble de lo que el reporte de Nafinsa habia Te
comendado dade el tamafio del mercado mexicane. Cuando el gebierno se -
percatd que ne podria establecer una Linitacibn en el nimero de firmas,-
esperd que este propdsito se¢ curmpliera cuando la competencia redujera -
por si misma a la industria automotriz en los siguientes afos., En gran-
medida fue una espera en vano, el reporte de Wafinsa habia indicado co--
rrectamente que la competencia no eliminarfa a las {irmas debido a la es
trategia de las transnacionales de subsidiar a sus operaciones interna--
cionales. Debido a que se aprobaron firmas cuya composicifn de capitat-
mayoritario era nacional o extranjero, se tomaron medidas para proteger-
a las firmas mexicanas tanto piiblicas como privadas; un sistema de cuo--
tas de producciln fue creado para limitar la produccidn de cada firma y

asegurar su participacifn en el mercado mexicano.

El gobiermo mexicane tuve éxito en establecer algunos propdsites -
iniciales, Las firmas aprobadas requerirfan del 60% de integracién na--
cional en cada vehfculo, Las empresas terminales se limitarfan a maqui-
nar el motor y efecfuar el ensamble final de los vehfeulos. Las opera--
ciones de manufactura restantes serian reservadas a la industria de autg
partes cuya creacidn era necesaria y su desarrollo recaifa directamente -

sobre 1a vesponsabilidad de la industria terminal.

Las presiones de las firmas estadounidenses y sus aliados fueron sy
ficientes para eliminar los requerimientos restantes del Decreto Automo-
triz como eran: congelamiento de modelos, conunizacifn de componentes y
limitacién en el nfimerc de lfncas y modelos. El punto sobre exclusibn -
de firmas fue particularmente arduo en las negociaciones, cuando fimal--
mente fue eliminado, las empresas ganaban la continuidad de sus estrate-
gias en la manufactura con productos diferenciados y cambios anuales en
los nodelos, lo cual finicamente podfa realizarse con eficiencia en los -
mercados de las empresas matrices,.cuyo tamafo permite la diversifica---

cidn y las inversiones necesarias.
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Fueron eliminados puntos fundamentales ceme el nfmero de firmas y -
la composicifn mayoritaria de capital mexicano en la industria terminal-
como propdsitos para rvacionalizar a la industria automotriz., Couociendo
el poder potencial del estado, &ste sin embargo fue subutilizado, Encopn
trando como razones de ello, a la estructura de dependencia, particulare
mente en las relaciones econdmicas con los EE.UU. y Japén, permitiendo a
las transnacionales aliarse con sus gobiernos y cambiar los propSsitos ~

inieiales,

Las negociaciones conflictivas cntre el gobierno mexicano y las -—-
transnacionales automotrices de 1960 a 1964 eran Unicamente la primera -
parte de lo que ha resultado ser una conducta y desarrolle conflictivo.-
La politica avtomotriz ha sido renegociada numeresas veces, en 1968-1969
de nuevo entre 1976-1977 y, finalmente, en 1983~1984, pero la primera -
parte fue la negociacifn nds importante ys que f£ijd los términos en los

que las subsecuentes negociaciones fueron desarrolladas,

En la industria extractiva de recursos naturales, es comin que el -
poder gubernamental es reducide al inicio de las negociaciones debido a
la incertidumbre sobre la cantidad, calidad y costos de extraccidn de =~
los recursos naturales. Sin cuwbarge, una vez que las invevsiones inicia
les han gido realizadas, el balance del poder cambia radicalmente en fa~
vor del estado, debido a3 que la incertidumbre se ha reducido en los paf-
ses huéspedes en desarrollo, Esta situacibn es contraria en la fabrica-
cidn de productos de alta tecnologfa en el sector de manufacturas comg -
1la industria avtomotriz, El acceso al mercado es la base fundamental -
del gobierno en lag negocinciones y esta carta puede ser usada efectiva-
rente (nicamente en 1a fase inicial de las inversiones. Una vez que lag
grﬁndas inversiones iniciales se han realizado, las firmas sc afianzan -
en el pals hufsped a través de sus velaclones con los proveedores, dis--
tribuidores, consumidores y fueczas laborales. Debide a que estas cmpre
888 se¢ integran a las economfas locales en wmayor forma que las extracti-
vas, las cmpresas transnacionales manufactureras estahlecen relaciones -

en el pais huésped que aumentan su poder de negociacidn, tante al refor-
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zar las necesidades por sus productos, como al estableccr alianzas loca-
les. (26)
.

En la misma proporcifn en la que la industria sea dependiente de -
fuentes externas de tecnologia, las posibilidades de reestructurar a las
firmas, por el gobierno del pafs hufsped se torman impracticables y el -
balance en el poder de negociacifn se vuelve favorable hacia las empre——
sas transnacionales de manufactura. En estos términos sc puede compren-
der la extraordinaria importancia de la primera ctapa de negociaciones =
entre el pobierno mexicano y las firmas automotrices, cuando se estructu

r8 a la industria automotriz de 1962 a 1964,

El gobierno mexicano dificilmente podria temer nuevamente el poder-
para estructurar a la industria automotriz, principalmente en lo relati-
vo al desarrollo de tecnologia automotriz macional. Las subsecuentes re
negociaciones han ocurrido esencialmente dentro de la estructura defini-

da por la primera etapa de negociaciones,
4.3, Substitueidn de Importaciones

La substitucién de importaciones surge en México como estrategia de
desarrollo e industrializacidn, a rafz de la Segunda Guerra Mundial y -
continfia vigente. En este modelo el crecimiento se basa en la industria
lizacidn orientada al comercio interno. La estrategia de substitucidn -
de importacicnes crea una organizacién econSmica en la que el Gobierno -
Federal garantiza una estructura proteccionista y de estimulos a la in--
dustrializacifn. Como resultado de ello, MExic¢o cuenta con una infracs-
tructura industrial diversificada, que aleanz8 tasas de crecimicento sin-
precedente y superiores a los demis sectores. MNo obstante el proteccio-
nismo permitif también un mercado nacional de materias primas y produc--

tos manufacturades de baja calidad y alto precio, sin posibilidad de com

{26) Rich Kronish y Kenneth 5, Mevicle. The reliticnl economy of -
the Latin Ametican motot vehicle 1rdustr§. Londres: ihe MIT
Press, 1984, pp 83-84
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petir a nivel internaciomal,

El desarrollo de la preduccifn destinada a 1a exportacidn se subore
dind al desarrollo del mercade domBstico, sustentdndose principalmente -~
en las ventajas naturales por su posici8n geogrdfica y mano de obra bara

ta.

Los salarios bajos reducen artificialmente los precios de las expor
tacienes producidas por los pafses en desarrollo, lo cual bepeiicia a -
los paises compradores mds que a los vendedores. El comercio internacio

nal bajo estas condiciones puede empobrecer mds que enriquecer,

La paradoja central de la substitucifn de importaciones, elogiada -
por su capacidad de propercionar al pafs un desarrello sin la limitacidn
impuestsa por la disponibilidad de divisas, es su tendencia a provocar -

una vulnerabilidad aiin mayor en materia de divisns.

La substitucifn de importaciones produjo una mayor dependencia de -
otras importaciones al mismo tiempo que desanimabn las exportaciones. En
proporcién a las exportaciones competitivas que se producfan progresiva-
wente en el pafs, lag importaciones complementarias se volvfan cada vez-
pfis esenciales, La interrupcidn en su abastecimiento perjudica directa-

mente a la produccidn doméstica.

En los afcs cincuentss al terminar la fase inicial de la substitu--
cifn de importaciones, las necesidades de importaciones complementariag-

comenzaron a aumentar,

£n consecuencia, lag importaciones entre 1950 y 1970, crecieron a ~
un titmo superior al de las exportaciones, como se indics en la Tabla ~

¥o. 8 Hoja No, 1G5.

La tasa de crecimiento superfor de las exportaciones respecto a las

importaciones entre 1970 y 1980 es producto de las ventas petrolevas co-



TABLA No. 8

TASAS MEDIAS DF. VARIACION AKUAL DE EXPORTACIONES E IMPORTACIONES
(%)
(1950 - 1980)
M EXICO
PLRIODO 1950-1960 1960-1970 1970-1980
EXPORTACIONES 3.9 5.6 21,8
IMPORTACIONES 7.9 6.8 23.6

FUENTE: FMI Estad{sticas Financicras Internacionales, Anuario
1984, Washington, D.C., 1984,
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mo lo demuestra el hecho de que el 697 del total de las exportaciones de
mercancfas en 1984 hayan sido realizadas por las industrias extractivas-
del petrSleo y gas natural., La insuficiencia exportadora de la planta -
industrial cred las condiciones para que el desarrollo entre 1978 y 1081
incrementara 1la adicifn a los grandes niveles de importaciones.’ El mo-
delo de substitucifn de importaciones se convirtif en un modelo de reafir
macién de importaciones (27), Como se indica en la Tabla No. 9 Hoja No.
107 , en 1985 las industrias extractivas (petrBleo y gas natural) fueron
el finico tipo de actividad con saldoe favorable en su comercio exterior.

En México, a pesar de la trayectoria de desarrollo orientada en el
mercado interno, se ha aceptado la necesidad de obtener mayores exporta-
ciones cuandop éstas, despuls de descontar las importaciones, s6lo cubrie
ron el 54X del servicio de la deuda en 1985. Bajo estas circunstancias-
los superfivits comerciales de México a partir de 1982 han alcanzado nive
les sin precedente, (Tabla No. 10 Hoja No.108).

En 1984, despufs de dos afios de disminuciones sucesivas, el prodt’-
to interno bruto (PIB) real del pafs se incrementd en aproximadamente 2&
3.4%. (Tabla No. 11 Hoja No. 109). En la recuperacidn {igur§ principal
mente un incremento de 16.2% en las exportaciones de bienes y servicios-
ne factoriales., Las exportaciones automotrices crecierop en 30.7% al pa
sar de 1 083 millones de délares en 1983 a 1 518,9 millones en 1985. -
(Craficas Nos. 2 y 3 Hojas Nos.110 y 111},

Estos logros basados en cmergencias de recursos no significan que -
1os resultados en comercic se puedan extrapolar mecBnicamente. Y hay ra
zones vAlidas que se contrapenen, una de ellas reside en que las polfti-
cas que requicren para efectuar la continuvacién indefinida en la - - -

(27) BID. "México", Informe 1985, {(Washimgton, D.C. Banco In-
teramericano de Desarrolle, 1985), p. 356



Tabla No, 9

COMERCIO EXTERIOR POR TIPO DE ACTIVIDAD
(MEXICO)

(Millones de DSlares)

(1985)

ACTIVIDAD EXPORTACION TMPORTACION SALDO
1 AGRICULTURA Y SILVI-

CULTURA 1 143.2 1 307.8 (164,6)
I1 GANADERIA, APICULTURA N

CAZA Y PESCA 179.5 310.8 (3,3
111 INDUSTRIAS EXTRACTIVAS 13 819.1 213.2 13 605.9
1V MANUFACTURAS 6 720.6 11 532.6 (4 812,0)
Vv  OTROS 4.0 96.0 92.0)

TOTAL 21 866.4 13 460.4 8 406.0

FUENTE: Banco de M8xico, Indicadores de Comercio Exterior,



Tabla No. 10 P

COHERCIO EXTERIOR DE MERCANCIAS

MEXICO

{Millones de DGlares)

(1950~1385)
PERIODO 1950 1960 1970 1980 1981 1982 1983 1984 1985
EXPORTACION 521 763 1311 15 307.4 19 419.6 21 229.6 22 312.0 24 196.0 21 866.4
IMPORTACION 556 1187 2 320 19 431.0 23 929.5 15 056.6 9 005.9 11 254.3 13 4604
SALDO {3s) {424) (1 009) (4 123.6) {4 509,9) 6 173.0 13 306.3 12 941,7 8 406,0
FUENTE: Banco de Héxico. de Comercig Exterior e Informe Anual.

F.M. 1L

Anuario 1984, 9.C., 1984,




Tabla ¥o, 11
PARTICIPACY

DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL FPIB NACIOMAL Y EN EL

(1974 ~ 1984)
(En millones de pesos a precios de 1970 y participacidn porcentual)

DENOMTRACION 1974 1975 1976 1977 1978 1959 1980 1981 1982 1953 1084

)y rp 577568 609 976 635831 657722 711983 777 161 BAI 955 908 765 90D 830 856 474 Bes 928
2) 14D, MWANUFACTURERA 134458 361 246 148 115 153275 168 386 195 01¢ 209 682 224 326 207 B2 202 026 231 491
3)  DARTICIPACION (271) 2. .2 23.3 23.3 3.7 2.2 2.9 2.2 2.1 M6 3.0
4)  IND, AVTONOTRIZ 9061 9235 843 B0 10233 11988 13475 15064 12737 - 8697 10 GR2
(5)  PARTICIPACION (4/1) 1.5 1.5 1.3 1.2 1.4 L3 L& 12 L 1.0 12
{6)  PARTICIPACION (4/2) 6.8 6.6 5.7 5.3 6.1 6.1 6.4 7.1 5.8 3 5.0

B (1) IND, AVT. TERMIXAL a) S 254  S459 4879 4400 59 6899 7677 968 1080 4176 5 287

: (8)  PARTICIPACION (7/1) 0.9 LX} 0.8 a1 0.8 0.9 LK} PN X ) 0.5 0.6
(9).  PARTIGIPAGION (7/2) X 3.9 33 2.9 35 3.5 w0 43 32 2.9 2.5
(10)  PARTICIPACTON (7/4) 8.0 59.1 57.9 54.9 52.6 516 58.5 60.5 55.6 48,0 .8
(1) TND. AUTOPARTES b} 3607 3777 355 3614 433 5089 560l 6306 5657 452 5 304
€12) PARTICIPACION (11/3) 0.7 0.6 0.6 0.6 [X3 0.7 0.7 0.7 0.6 0.5 0.6
(13)  PARTICIPACION (11/2) 2.9 2.7 2.4 2.4 2.6 2.6 2.9 2.8 2.6 2.2 26
{16) “PARTICIPACION (11/4) 42,0 40.0 a2, 5.1 a2 w24 s 3.5 L 52,0

NOTA: ) Comprénde la Rama 56; Vehfculos autombviles del Sistema de Cuentas Nacionales.

b) Comprende 1a Roma 57; Carrocerfas, motores, partes y accesorios para autombvil, del Sistesa de Cueatas Nacionales.
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presente transferencia de recursos mediante los servicios de la deuda, -
contradiren la meta de estabilizar las presiones inflacionariss, Las de
valuaciones necesarias para mantener la competitividad de las exportacig
nes, sc¢ agregan a los costos y alimentan el ciclo de la inflacién., En -
segundo lugar, los recursus que se han transferido, se han hecho princi-
palmente a costa de inversiones productivas, provocando una mayor decli-
nacifn en los niveles de vida. Es indudable que 1a reducc¢ién en los so-
-larios reales ayud§ a proteger los niveles de empleo entre 1982 y 1984 ,-
pero tambin han impuesto severas penalidades a la clase trabajadora., =
Ni los programas de estabilizacién de corto plazo ni las estrategias de
desarrolle de largo plazo orientadas hacia el exterior responden adecua-
damente al problema, si persiguen objetivos inmediatos de balanza de pa-
gos con prioridad, la inflacifn y los niveles bajos de inversién interna

son los resultados mfs probables.

Las exportaciones son un medio, no un [in, importantes por su sumi-
nistro regular de divisas més que por su dinamismo industrial, Conviene
recordar que Jap6n finicamente exporta el 17% de su mano de obra. La prg
mocifn indiscriminada de exportaciones en México podrfa aumentar las uti
lidades a expensas de la participacibn de los salarios y retrasar el sur
gimiento de las exportaciones no tradicionales. Adicionalmente un alto-
grado de liberalizacibn y apertura hace mfis susceptible al pafs a los -
cambios externos. Una estrategia efectiva de apertura requiere de una -
considerable flexibilidad de precios internos y movilidad de recursos. =
8i estos faltan, la mejor estrategia de integracién internacional resul-

ta contraproducente,

El déficit de la balanza comercial no petrolera en 1985, indicado =
en la Tabla No. 12 Hoja No. 113, revela cdmo el petrSieo continfia siendo
el soporte del superdvit en la balanza comercial. Precios descendientes
del petrSlec y de las materias primas y el servicio de la deuda de - - -
16 111 millones de délares en 1984 que absorbi§ el 672 de las exportacio

nes de mercancfas, hacen necesario que México se apoye en una produccibn



Tabla No. 12

.
COMERCIO EXTERIOR DE MERCANCIAS EXCLUIDAS LAS OPERACIONES DE PEMEX

MEXICO
(Millones de Ddlares)

(1981 - 1985)
.

PERIODO 1981 1982 1983 1984 1985

EXPORTACION 4 876.1 4 529.8 6 496,4 7 557.1 7 164.9
TMPORTACION 21 382.1 12 412.6 7529.6 10 026.4 11 813.4
SALDO (16 506.0) {8 381.9) (1033,2) (2 469.9) (4 648.5)

FUENTE: Banco de México. Indicadores de Comercin Exterior e Informe Anual,

¥.M.1, Estadisticas Financieras Internacionales, Anuario 1984,

Washington, D.C,, 1984,
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industrial mis competitiva y exportadora que nunca.
4.3.1. Grade de Integracidn Nacional

A partir del primer Decreto Autometriz del 25 de agoste de 1962, se
establecif un grade minimo de integracibn de componentes de origen nacig
nal en la fabricacién de vehiculos con los siguientes objetivos especffi

€ost

- Aumentar el contenido de partes nacionales en los vehfculos fa--

bricados en México,

- Crear empleos.
« Favorecer el establecimiento de nuevas industrias de autopartes.
- Reducir el déficit comercial, al substituir importaciones.

- Inducir el crecimiento de la estructura industrial del pafs.

.
El grado de. integracidn nacional (GIN) exigido era del 60% por cada
eapresa automotriz terminal, En este primer Decreto y en los posterio--
res del 21 de octubre de 1969 y del 24 de octubre de 1972, el grado de -
integracifn nacional se calculaba de acuerde con la fdrmula de costo di-
recto, en la cual el costo se componfa por los siguientes factores:

a) Materias primas, artfculos determinados,

b) Combustible y otros materiales auxiliares.

¢) Energfa utilizada.

d) Salarios y prestaciones derivados de los contrates de trabajo.
e) Depreciacibn de la maquinaria y equipo,

£) Séguros v fletes.
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Este sistema de medicidn tenia como desventaja que en no pocos ca--
so0s, el mayor CIN era consecuencia finica de una mayor ineficiencia, o de
los efectos de 1a inflacifn. Es decir, a medida que los ecostos naciona-
les fueran mis altos, el GIN aumentaba, Esta situacién motivaba a las -
empresas a "incrementar" sus costos v ast cumplir el requisito legal, -
creando una distorsién de su valor real. Tomando los precios internacio
nales de los insumos nacionales, el GIN real no era del 60% exigido sino
de un 36X en 1970 y de un 397 en 1975, Para corregir esta desviacién, -
en el Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz de 1977, segubg
tituy§ la férmula del costo directo por la de costo partes y la medicibn

a nivel de cmpresa por la de modelo,

El grado de integracifn nacional se obtiene aplicando la siguiente-

férmula:
hix's
Gl = 1 - ———
W=1 e 100
Donde:

VMM = Valor del material importado utilizado en la fabricacifn de cada

modelo,

VIP = Valor total de las partes que integran la unidad tfpica.

Las variables anteriores, se expresan a precios del pais de origen-
de 1a empresa matriz, convertidas a moneda nacional por el tipo de cam-
bio vigente a la fecha de aprobacién del modelo correspondiente. De es~-
ta manera se evita que como consecuencia de una devaluacién se reduzcan-
los grados de integracidn.

El VIP nunca podria ser mavor al 70% del precio al pfiblico de l; -

unidad basica de cada modelo en el pais de origen.

Hasta el Decreto de 1977, la falta de una regulacifn que promoviera
a 1a industria de autopartes, constituyd un rezago en las disposiciones-
automotrices, Ejemplo de ello era el hecho de que la industria de auto-
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partes requerfa de los permisos previos de jmportacifn para la compra de
insumos en el extranjero, los cuales eran otorgados Gnicamente en el ca-
50 de no existir produccibn nacional. La Industria Terminal por el con-

trario gozaba de libertad abscluta para importar.

Esta discriminacidn repercutirfa sobre la posibilidad de las empre~
sas de substituir componentes nacionales de intorporacifn no obligatoria
por otros extranjercs. El Decreto de 1977 refleja una primera orienta-~
cidn hacia la solucién de estos problemas en la industria de autopartes.
El nueve método de medicién del GIN se tradujo en un impulso a la indus-
tria de autopartes, substituyendo importaciones principalmente de drbo--
les de levas, cigiiefiales y transmisiones pesadas. Adicionalmente esta -
industria fue auxiliada por la siguiente clasificacién de los componen=-
tes automotrices en tres categorias, mediante las que se regula su pro--

duccibn nacionals

a} Nacionales de incorporacidn obligatoria.
b} De fabricacién nacional,
.

¢} Complementacidn de importacifn,

Sin embargo, con fines del cilculo del GIN, se permitfa conasiderar~
como nacionales las importaciones que se efectuaban como resultado de la
falta de abastecinmiento de la industria de autopartes, Estss importacio
nes de emergencia no podrian ser mayores a las necegidades de cuatro me-~

ses de produccidn.

Las partes que se encontraban bajo este tratamiento eran las consi-
deradas como nacionales de incorpuriciﬁn obligatoria y de fabricacibn na
cional, Esta disposicidn fue utilizada por algunas empresas terminales-
como instrumentos de substitucifn de autopartes nacionales, por importa-
ciones sin alterar el GIN requerido en sus modelos, Para dar solucifn a
esta situacién y mejorar la planecacifn de los proveedores nacionales se-

emiti la Resolucifn sobre planeacidn concertada de la Industria Automo-
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triz, el 3 de octubre de 1980, en la cual la Industria Terminal se com--
prometfa a proporcionar a la industria de autopartes informacidn socbre -
la demanda esperada y las innovaciones tecnoldgicas contempladas con 24-
meses de anticipacifn y sus requerimientos de partes y componentes con -

12 meses de anticipacifn.
4.3,2. Evolucidn Reciente del Grado de Integracibp Nacjonal,

Entre los objetivos del Decreto para la Racionalizacifn de la Indus
tria Automotriz, se consider8 necesario consolidar e incrementar la inte
graci6én de componentes nacionales en la produccibn de vehfculos mediante
una substitucidn eficiente de importaciones, fortaleciendo asf a la in-=

dustria automotriz.

Bajo nuevas definiciones en el cdlculo del valor total de partes -
(VIP) y del valor del material de importacidn (VMM), el nuevo Decreto es
tableci§ un incremento real del 10% respecto al nivel alcanzado ante---
riormente y de un 20% en promedio para los vehiculos comerciales., los -
incrementos sc estipularon de manera gradual para proporcionar el tiempo
suficiente en la realizacidn de las inversiones necesarias y alcanzar el
grado minimo de integraciGn fijado en 60% para los autombviles y entre -
70 y 90% para los vehiculos comerciales en 1987, (Tabla No. 13 Hoja -

tio, 118).

Al igual que en el Decreto Automotriz de 1977, el Decrcto para la -
Racionalizacibn de la Industria Automotriz utiliza la fSrmula costo par-
tes para el cdlculo del grado de integracidn, sin embarge se establecen-

diferencias en la obtencidn de sus variables:

1 2 00

GIN = VP



GRADOS

MINIMOS DE_INTEGRACION

Tabla No, 13

(%)

(1984 ~ 1987)

VEHICULOS

- Automdviles

Comiones Comerciales
y ligeros

~ Camiones Medianos
y pesados

~ Tractocamiones

- Autobuses Integrales

1984

30

65

1987

60

&
90

90

FUENTE: Articulo So. del Decreto para la RacionnljzaciSn de la Industria

Automotriz. Diarie Oficial del 15 de septiembre de 1983,

[
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Donde;

GIN = Grado de integracibn nacional., Se calculard por modelo a partir
de la pr%mera unidad de produccifén, en el caso de nuevas lineas
se calculard por el promedio de los tres primeros meses de pro-

duccifn de cada modelo,

VM = Valor del material de importacibn utilizado en la fabricacién de
cada modelo, en el cual se considera el valor factura sin in--

cluir seguros, fletes y gastos de empaque.
VTP = Valor total de las partes que integran la unidad tipiea.
4.4, Racionalizacifn de la Industria Automotriz Mexicana.
4.,4,1, Balanza Comercial

El saldo de la balanza comercial automotriz fue deficitario, desde-
el comienzo de las operaciones de ensamble de automdviles en 1925 hasta-
el inicio de la racionalizaci6n de la industria automotriz en 1983, a pe
sar de los mecanismos de control que para tal efecto fueron creados, co-

no son el presupuesto de divisas y el grado de integracién nacional.

En los primeros afios posteriores a la publicacién del Decreto Auto-
notriz del 25 de agosto de 1962, la produccibn automotriz present§ un -
crecimiento sustancial, que significé un ahorro de divisas y una crecien
te generacidn de empleos, Como resultado de la substitucién de importa-
ciones emprendida, la produccifn de autombviles y camiones entre 1960 y
1970, sec incrementf en un 280%, mientras que el déficit comercial lo hi-
zo en un 57%. Sin embargo este saldo negativo automotriz continub aumen

tando debido principalmente al acelerado crecimiento de la produccién, -
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.
demanda interna v al insuficiente abastecimiento y avance en la produc--
cién nacional de autopartes. Pajo estaz circunstancias, el modelo de -
substitucidn de importacienes requeria combinarse con el fomento a la =
exportacién de componentes en el mediano pl'.xzo. Con este fundamento, se
publicd el 21 de octubre de 1969, el Acuerdo mediaate el cual se condi—
cionaban las importaciones de partes automotrices correspondientes a la
cuota bisiea, a ser compensadas con exportaciones de partes automotrices

de fabaricacién nacional.

Concretamente cl ordenamicnto de 1969 establecia que las cuotas bi-
sicas de produccién que se habian asignado a las eampresas, deberfan jus-
tificarse mediante la compensacifn con cxportaciones de un porcentaje =

creciente de sus importaciones.

Las empresas que registraran exportaciones superiores a esos nive—
les se harfan acreedoras o cuotas adicionales. La cempensacién deberfa-
comenzar a realizarse a partir de 1970 para que en un plazo de 8 afos, =
que podria extenderse hasta 10, las exportaciones compensardn el 100% de

las importaciones, ,

Debido o estas disposiciones, la industria automotriz comenzd n re=

gistrar exportaciones en un nivel siﬁniﬁcativo.

En el aiio de 1969, las cxportaciones automotrices fueron apenas su-
periores a los 8 000 délares, mientras que las impertaciones fucren de -
136 millones de délares en el mismo aio.

Los requerimientos sobre la compensacidnde importaciones mediante -
exportaciones automotrices fueron ratificados yampliades enel Decreto -
Automotriz de 1972, por loque sc estimaba que en 1979 las enpresas conpensa ~
rfan con exportaciones el 100% de las importaciones de la cuota bistca-
En 1972 las exportaciones fucron de 64 nillones de dblares.y en 1975 de-
122 millones. No obstante a partir de 1975 las exportaciones automotri

ces disminuyeron respecto a los niveles preestablecidos, Porello en el
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mispo afio Gnicamente se compensS el 40% de las importaciones aunque se -
habia fijado una compensacifn de al menos el 50%. Eatre las principales
causas que provocaron esta situacidn se encuentra la falta de proyectos-
en produccién de exportacifin automotriz y la sobrevaluacibn del peso, -~
que cn esos afics se habfa acumuladoe debido al diferencial de inflacibn -

con el exterjor,

4.4.1.1, Presupuesto de Divisas

Para corregir el creciepte d€ficit comercial automotriz, el Decreto
de 1977 refuerza nuevamente lo substitucibn de importaciones y eatablece
nuevos mecanismos que fomantan las exportaciones., Como disposiciones -~
principales, el Decreto seiialaba que a partir del afio wodelo 1978, las -
empresas automotrices debfan compensar el valor de sus importaciones con
un monte equivalente de cxportaciones. En el presupuesto de divisas se
consideraban como ingresos, la exportacién de vehfculos y componentes, =
asi como la venta de automBviles tiuevos en la franja fronteriza y en las

zonas libres del pafis.

Tomando en consideracidn que la industria automotriz ne pedrfa au--
mentar sus exportaciones a los niveles requeridos en el corto plazo, pa-
ra compensar entaramente el flujo de imporcaciones, mediante el Decreto-
de 1977 se otorgd a cada empresa una cuota bAsica en divisas, que se con
siderarfa como expertaciones, la cual se reducirfa gradualmente desde -
los 12 779 millones de pesos otorgados en 1978, hasta desaparecer en ol

afia medelo 1982, K

Como egresos del presupuesto se consideraban las siguientes opera--
ciones: la importacidn de material de ensamble y refacciones, la impor-
tacidn de vehiculos nueves y el pago de regalfas y otros gastos al exte~
rior. Como: consecuencia de estas wedidas las empresas terminales fueron
obligadas a efectuar mdyores esfuerzos de cxportacibpn, De esta manera -
las empresas de la Industria Terminal lograren un saldo positive en su ~

balance comercial durante 1978 y 1979 debido principalmente a las cuotas
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otorgadas en eso0s anos. 1la industria autometriz rexicana confirmaba su
incapacidad para generar s-ldcs positivos en su talanza comercial v una-
crdnica dependencia hacia los insuros irportades. Sin embargo esta si--
tuacidn critiea para el pafs no dio lugar a s aplicacidn de las drasti-
cas redidas que sc habfan estipulado para quicn no cumpliera con los ob-
jetivos del Decreto de 1977, La Comisidn Intersecretarial de la Indus--
tria Automotriz, creada en este Decrcto, ter6 en carbio la medida de ==
otorgar anticipos de divisas equivalentes a los déficits registrados en
1980 y 1981 para compensarze en lus cjercicios posturiores, Los efectos
de esta medida repercutieron drariticamente en la balanza comercial exte

rior del pais.

Entre 1978 v 1281 el valor neto exportado del ingreso de divisas -
pricticamente pertanecid estitico micntras gue el contenido importado de
los egresos se duplicS. La participacidn del saldo negativo de la balun
za comercial autorotriz en el déficit comercial total se elevd de 19.9%-
en 1976 a 49,0% en 1961, (Tabla No. 14 Hoja Ne. 123}, EL déficit auto-
motriz representé pricticamente la mitad del déficit en la balanza comer

cial nacional.

Como principales causas de la situacin expuesta se cncuentran lag=
siguientes: un retraso considerable en el Inicio de los proyectos de -
produccidn de exportacidn de la industria automotriz terminal, cen la fi
nalidad de ohtener un plazo de espera ¥ conocer la orientacibn guberna--
mental respecto a la aplicacidn estricta del Decreto v el aumento sin -
precedente en la demanda autonotriz, que absorbid pricticamente la capa-
cidad instalada de la industria terminal y de autopartes, por lo que ade
mis de imposibilitar la produccibn de excedentes exportatles, fue necesa
rio tecurrir a icportaciones adicionales, debido a la incapacidad de 1la

industria nacienal para abastecer el creciente rercado.

En 1980 y 1981 la balanza comercial automotriz sigui6 las tenden-—--
cias negativas registradas en los afos precedentes, mientrss que la cuo-

ta b8sica contable continud reduci&ndose como estaba preestablecido. En



Tabla No. 14

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ EN EL SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL DY MEXICO

(Millones de DSlares)

BALANZA COMERCIAL PARTICIPACION DE LA IND.
ARO —RTTTTTTT TR AUTOGMOTRIZ EN EL TOTAL
T0TAL AUTOHOTRIZ -2~
1950 (62.3) v (55,3 868
1955 {145.1) 93.7) 64.6
ig6a @41, (146, 7) 32,8
1965 (“s8.3) (202.8) w“wa
1570 {1 038,7) (230.3) 22,2
15 3 637.0) (620.3) 1.3
1976 (2 644,40} {526.4) 19.9
9717 (1 054.7) {385.4) L 365
1978 {1 854.4) {559.1) 301
1979 {3 162.0) {1 043.5) 3.2
1580 {3 178.7) (1 458.8) 47.2
1981 (4 510.0) 2 213 49.0
1982 6 584.5 (721.2) 1.0
1983 13 306.3 408.1 ) 31
1984 12 9007 3.1 5.8
1985 8 406.0 520,3 ’ 16,2
FUENTE: A.M.D.A. Desarrollo del Sector ¥ Bus 1084, p. 20

Banco de México, Indicndares de Comercio Exterfor, 1985, p. 5.



consecuencia los saldos del presupuesto de divisas fueron otra vez nega-
tivos y crecientes, con un rezago consideratle respecte a las metas esta
blecidas por el Decreto de 1977, En el perfode 1978~1¢81, ante el Fuer-
te incremento de la deranda interna el gasto de divisas crecif a un pro-

medic del 337 anual,
4,4.1,2. Evolucibn Reciente del Presupuesto de Divisas.

Ante el creciente déficit comereial automotriz y la escasez de divi
sas que el Gobierno Federal podria otorgar a las cmpresas de la Indus---
tria Terminal, a partir de 1982 resultd evidente que era imperative limi
tar 1a dependencia del sector automotriz a las importaciones, con la fi-
nalidad de transformar al secter en un gencrador neto de divisas; el De-
creto para la racionalizacifn de la industria automotriz establecid en--
tre sus principales objetivos que la industria automotriz dejara de ser-
una carpa para la balanza comercial del pa¥s, al transformar a esta in--

dustria en un sector autosuficiente en divisas.

Para el logro de este objetivo, en el Decrete sc definid al Presu--
puesto de divisas bajo sefialamientos en los que se establece que las em-
presas de la Industria Terminal deberdn gencrar las divisas netas necesa
rias para todas sus importaciones y pagos al exterior y el Presupuesto -
de divisas quc determine la SECOFIN para cada empresa debe ser por lo me

nos equilibrado por cada afio modelo.

Las empresas fabricantes de caniones con motor diesel, tractocamio-
nes y autobuses integrales, compensardn sus importaciones y pagos al ex~
terior durante los afos modelo 1984, 1985 y 1986 en la proporcidn que -
establezca la Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial (SECOFIN). Pa
ra los afios modelo 1987 y subsecuentes deberdn generar sus requerimien--
tos de divisas al igual que los fabricantes de automdviles y camiones -~
con motor de gasolina, Esta excepcién temporal se establecid con la fi-
nalidad de compensar el atraso tecnolfgico imperante en las caracteristj

cas de los camiones y autobuses con motor diesel, lo cual impide a corto
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plazo exportar compcnentes y unidades competitives internacionalrmente, y
obtener un presupuesto equilibrado de divisas, Como consccuencia a lo ~
anterior sc han promovido las asociaciones de fabricantes nacionales con
tecnologlas de DAIMLER BENZ, G.Y, Co, y KFOPLAN, quicnes deberdn propor-
cionar la tecnologia y los medios de distribuciBn necesarios para gene--

rar las exportaciones requeridas a partir de 1967,

Para el c8mputo de divisas generadas, la Secretaria de Comercio y -
Fomento Industrial reconoce el ciento por ciento de las divisas netas -
que se obtengan por la exportacidn de vehfculos, herramentales y compo--
nentes automotrices, asf como el capital proveniente del exterior desti-
nado a incrementar el capital social de las empresas y los financiamien-
tos externos en moneda extranjera destinados a la adquisicibn de maquina

ria y equipo para la produceidn,

Para los efectos del Decreto, se considera como generacidn neta de~
divisas el valor de las divisas extranjeras que ingresen al pais como pa
go efectivo por productes exportados, tenos el valor de las raterias pri
mas, partes, componenteés y otros insumos Inmportados que se les incorpo--

ran a dichos productos.

Para el cémputo de las salidas de divisas, sc considerard cl total-
de las ipportaciones y pagos al exterior que realicen las empresas de la
industria terminal, asi como ¢l ronto de las importaciones de la indus--
tria de autopartes requeridas para la produccidn de componentes automno=-
trices destinados al ensamble de vehicules y refacciones de equipo origi
nal,

El Acucrdo que establece las reglas de aplicacibn del Decreto para-
la Racionalizacién de la Industria Automotriz define para el cdlculo del

presupuesto de divisas los siguientes elementos: .

$PD = (VNX + CE + FEM + FEE + SED + IEXT) -~
(VMM + VMA + MREF + MME + PEXT)



Donde:

Donde:

SPD

VX

CE

FEM

FEE

SED

IEXT

VMM

VHA

VHA

GIN
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Saldo del presupuesto de divisas,

Ingresos por exportaciones realizadas por vehicu--
los, herramentales y componentes automotrices.

Ingrecos por capital proveniente del exterior des-
tinado a incrementar el capital social de las em--
presas terminales,

Ingresos por financiamiento exterior destinado a -
la adquisicidn de maquinaria y equipo.

Ingreso por financiamiento exterior destinado 4 la
adquisicifn de material de ensamble y equipo,

Ingreses por superfvit en divisas de afios anterio-
res,

Ingresos por otros conceptos que reprosenten flu--
jos estables de divisas que autotrice o ratifique -
la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial,

Egresos por el valor del material de importacidm -
para la produccibn de vehfculos y componentes fa-—-
bricados en propia planta, excepto el destinade al
mercado de exportacibn,

Egresos por el valor de las importaciones de la in
dustria de autopartes, requeridas para la produc--
cifn de componentes putomotrices destinades al en-
samble de vehfculos y refacciones de equipo origi-
nal, '

El valor de las importaciones se calculari aplican
do la siguiente férmula:

VF (1 - GIN)  (0.65}

Valor del material importado de cada empresa de au
topartes.

Valor factura LAB sin impuestos de los productos -
fabricados por 1a empresa de autopartes.

Grado de integracidn nacional por empresa de auto-
partes.
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Las empresas de la Industria Terninal pueden optar, en lu-
gar de aplicar la férmula unterior, por comprobar ante la
Secretarfa de Comercio y Femento Industrial el valor real-
del material importado por sus proveedores de la industria
de autopartes, '

MREF = Egresos por el valor del material importade para repuesto,

MME = [Egresos por el valor del material de importacibn de maqui~
naria y equipo en el cual se incluird el de las refaccio--
nes, herramentales, roldes, troqueles, matrices, etc., que
se requieran para su operacidn.

PEXT = Egresos por los pagos en divisas al cxterior no inclufdos-
en los conceptos anteriores,

4,6,2. Racionalizacifn de la Produccién.

La industria automotriz tradicional requiere una gran densidad de -
capital. Esta inmovilizacidn de capital, en particular por lo que se re
fiere a modelos de matrices y herramientas especificas, es la que impone
1a adopcin de econonfas de escala en la fabricacin de vehfculos automg
tores, Este tipo de economfas ha tendido a frenar la difusibn de esta -
industria en los paéses en desarrollo, cuya demanda es reducida, Adenils,
el yehiculo de motor es un producto complejo, compuesto de una gran va--
riedad de piczas para cuya fabricacidn se necesita una amplia gama de -

instalaciones de fabricacidén y dominar diversas t@cnicas industriales,

En cstas condiciones, s8lo los pafses que hayan alcanzado cierto -
progreso en la esfera de la industrializacifn y que cuenten con la deman
da que les permita obtener las economias de escala necesarias y con la -
infraestructura de apoyo en las esferas de la enscfianza ¥ de la t8cnica~
(carreteras y servicios conexos) pedrin iniciar la fabricacifn de automé

viles y camiones.

Para los pafses en desarrollo, tanto esos factores como las impore-
tantes inversiones inicizles en instalaciones de fabricacifin suponen res

tricciones rigurosas, Sin embarge, el desarrolle econdmico exige necesa



viamente mejorar los transportes, al tiempo que la situacién de las re--
servas de divisas suele limitar la medida en que un pafs puede rescolver-
sus problemas simplemente mediante la irportacifn. En consecuencia, los
mayores paises en desarrollo han considerado la necesidad de crear una -

industria automotriz nacional, (28)

Las mayores adversidades cn la estructura del sector automotriz en
las protegidas economfas en desarrollo son los altos costos, un desfavo-
rable intercambio exterior, una creciente dependencia tecnolgica y ---

otras fuerzas que socavan un sano crecimiento.

Las medidas para mejorar la eficiencia econBmica de esta industria-
mediante la racionalizacifn de la produccifin, deben versar sobre sus di-
ficultades estructurales, (Diagrama No. 5 Hoja No. 129 ).

"racionales" en tanto que orien-

Las medidas de racionalizacifn son
ten la produccién hacia el miximo principie econbmico, es decir, conse--
guir el mayor resultado posible con los medios dc que se dispone, Sobre
este punto cs cldsica la definicidn de racionalizacidn dada por el Conse
jo Asesor de la Economfa Alemana en cl afio 1930, "La raciomalizacifn es
emplear todos los medios que ofrecen la téenica y la ordenacibn metBdica
para levantar la economfa. Su finalidad es la proteccin del bienestar-

del pueblo por medio del aumento, abaratamiento y mejora de los produc--

tos",

Ciertamente esta definicién establece una diferenciacifn escncial:
las medidas de racionalizacifn pueden orientarse tanto hacia el aharata-
miento y aumento,coro también a la mejora de los productos, es decir, ha
cia la calidad., Bajo el predominio de la polftica de costos y benefi---

cios de la sociedad capitalista, la mayor parte de las medidas privadas-

(28) 0.N.U., La Fabricacidn de Vehfculos Econdnicos en los Pafses
en Desarrollo, p. 10
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de racionalizacibn, y también plblicas, estdn orientadas hacia los gag--
tos.
Una racionalizacidn efectiva debe incluirse nccesariamente en el -~
v
proceso de produccién para hacerlo mds sencillo, mids sensato mds eficaz;
por consiguiente, interviene en el proceso fundamental de la organiza---

cibn técenica y social. (29)

Un programa de racionalizacidn de la produccidn es mucho mis ficil-
de integrar a un problema de industrializacién automotriz teniendo en -~
cuenta que el implantarlo serd despufs de que la industria esté ya esta-~

blecida y su produccifn diversificada.

Exceptuando a las principales potencias industriales, la mayoria de
los paises, al planificar el desarrolle de la industria automotriz, han-
seguido una concatenacibn regresiva de las etapas de produccibn, partien
do del montaje, que exige menores inmovilizaciones de capital, pasando -
luego a la manufactura de componeates y llegando, en algunos casos, a la
fabricacidn total ch el pais. Evidentemente, gracias a este proceso gra
dual, un pais en desarrollo puede evitar, durante cierto tiempo, canali-
zar recursos a las actividades que exigenmayor densidad de capital. En-
camhio como ya se ha observado, este procedimiento tiende a que el dise-
fie de veh{culos no pueda apartarse de los del fabricante de origen. Lo-
que dificylta realizar las modificaciones necesarias para adaptarse a --
las condiciones de las carreteras, al clima y a la escasez de servicios-
de mantenimicnte., El disefic independiente, que presupone haber alcanza-
do la capacidad de emprender toda la gama de procesos de fahricacién de
vehiculos automotores, exipirfa un esfuerzo demasiado grande para tedos-

los paises en desarrolle, salve unds pocos, como es ¢l caso de Brasil, -

(29) “RacionalizaciBn’, E1 Honbre y la Técmica 1.
Promociones. Editoriales Mexicanas, S.A. 1980 p.76
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debido a su amplio rercado nacional y a sus exportaciones,

La instalacibn de capacidades de produccidn concebidas para abaste-
cer un mercade mis amplio que el nacional se ha utilizade, en particular
durante los Gltimos afios, como medio para reducir los gastos fijos por -
unidad. Desde los primeros tiempos de la industria automotriz en los -
paises desarrollados, los principales productoreé han conseguido reducir
los costos unitarios gracias a las exportaciones, cuyo crecimiento, en -
los paises en desarrollo, es mucho miis reciente, Algunas empresas inter
nacionales y varios paises en desarrollo, han tratado de obtemer econo--
nias de escala promoviendo la especializacifn internacional mediante el-

intercambio de componentes.

La limitacidn de la gama de modelos, la concatepacidn regresiva de
las etapas de produccifn y la promocidn de las exportaciones son formas-
de reducir los pastos fijos por unidad en la fabricacifn de vehiculos =
convencionales, En cada una de ellas se hace hincapi en aumentar las -

series de produccidn, a fin de repartir as{ los costos de capital,
4.2.2.1, Economias de Escala.

El obsticulo fundamental para una produccidn eficiente en la Indus~
tria Automotriz es la "antieconomfa" de 1la escala asociada con una pro--
duceidn orientada al mercado interno de volumen limitado, Las iniciati-
vas cmprendidas a este respecto en algunos paises en desarrollo han su--
pueste introducir modificaciones tales que reduzcan las desventajas de -
costo que normalmente cntrafia la produccidn de autombviles y camiones cn
pequefia escala, La caracterfstica esencial de toda modificacidn de capi
tal ha consistido en reducir las inmovilizaciones de capital a fin de po
der reducir los gastos fijos por unidad o mejor dicho, a fin de neutrali
zar el aumento de dichos gastos que normalmente conlleva un bajo volumen

de produccién.

Una solucifn comiin ha sido restringir el nimero de fabricantes y la
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gama de vehfcules, cuno ha ocurride en la India, Fillpinas y Corea del -
Sur, En muchos pafses se ha observado que las condiciones, naturales o
inducidas, que incitan a un fabricante a ingresar en ol mercado probable
mente también incitardn a otros a hacer lo mismo, Las ganancias posi=«-
bles bajo los sistemas de proteccibn y substitucifn de importaciones, re
fuerzan el crecimiento de la pequeiia escala y de plantas ineficientes -

hasta que los mercados scan saturados.

En consecuencia, aumentan los costos totales de inversidn, al tiem-
po que se reduce el volumen de produccidn por planta, aumentando asf a —
su vez los costos por vehiculos. Las presiones competitivas determinan-

"

una mayor diferenciacidn del producto, gran parte de la cual requerird -

cambios costosos ecn las herramientas especiales,

A su vez, esta proliferacidn de modelos entrafiard mayores costos de
inversifn, de almacenamiento y de explotacifn de les servicios de repara
eidn. En casos limite, la fragmentacifn del mercado puede restrimgir -
gravemente la disponibilidad de repuestos, ya que no resulta econdmico ~
mantener gran surtido de ellos., Debido a estas dificultades, la deci~-~
siln de aplicar un sistema de concesidn de licencias para la produccibn-
y montaje de vehfculos puede acarrear una reduccifn de los costos en la

mayorfa de las etapas de produccidn vy utilizacidn.

El ajuste en el nimero de modelos v fabricantes debe combatir las -
desventajas de la "deseconomia" de escala, ya sea a través de extender -
las dimensiones del mercado o de racionalizar la produccifn de manera de
lograr corridas de produccidn mis grandes. Pero los mejores beneficios-
pueden ser también obtenidos al incrementar las economfas de escala al -
regionalizar o especializar la produccin para los mercados mundiales. =
Para esta segunda alternativa, la participacidn en el complejo contexto-
internacional de manufacturas y del mercado de los productos automotri--

ces es un curse obvio y consecuente.
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"

4.4.2,2, Escalas Minimas de Produccidn Competitiva,

Existen diversas razones por las que los costos de produccidn auto-
motriz son mayores en los palses en desarrollo que en las economias de-
sarrolladas, a pesar de los reducidos costos laborales. Entre las mids -
importantes se encuentran las economfas de escala y complejidad tecnold~

gica.

La manufactura automotriz comprende operaciones complejas e intensi
vas de capital en las que los bajos costos laborales no son determinan--~
tes y en las que se requiere de importantes economf{as de escala al nivel
de manufactura para un medele dado, mientras que los altos costos para =
el desarrollo de nuevos modelos, seleccién de modelos, mercadotecnia y =

distribucidn, necesitan de grandes economias de escala a nivel de firma.

Los costos y requerimientos de produccidn no pueden ser transferiew
dos complctamente de los pafses desarrollados a los paises en desarrollo,
debido a que la vida de un 9ismo modelo en ocasiones es diferente en un=-
pals en desarrollo ¢on el objeto de prolongar su perfodo de produccibn y
lograr un mayor volumen total. Aderds la manufactura no comprende las -
mismas operaciones, sobre todo en lo relativo al estampado. Sin embargo
en el estudio "Corporaciones Transnacionales en la Industria Automotriz"
de la 0.N.U., se indica que en general, las escalas minimas eficientes ~
para el ensamble de un modelo se sit{ian encre 200 000 y 250 000 unidades
por afio y para su manufactura la escala se¢ sitiia en 2 millones de unida-
deg por afio. La innovacidn tecnolagi;n puede rcpréaentar nayores costos
para su desarrollo, por lo que las escalas citadas pueden incluse aumen-
tar,

Estudios efectuados por la Industria Automotriz Britdnica revelan -
que los costos: se reducen entre 15% y 20% cuando la produccifin se incre-
menta de 50 Q00 a 100 000 unidades por afio; de 5% a 6% cuando la produc-
cifn se incrementa de 125 000 a 175 000 unidades ¥ en un 17% cuande la -
produccifn se incrementa de 300 000 a } 200 000 unidades. Es indudable-

que la industria automotriz nacional requiere de economfas de escala en
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niveles que se encuentran lejos de los niveles de produccifn y mercados -
imperantes en NMéxico alin en los mejoves afioa de 1980 y 1981 y nfis lejos -

en los niveles requeridos por modelo,

La produccibn de vehfculos comerciales especialmente en los de rango
nedio (mayor o 5 toneladas de carga) es menos susceptible a las economfas
de escala y la mayorfa de los productores manufacturan entre 20 000 y -
40 000 camiones medianos y entre 5 000 y 6 000 vehfculos pesados para un
tipo dado. Sin embargo para la manufactura y el desarrollo de un amplio-
rango de camiones comerciales, los requerimientos de escala se encuentran
un rango de produccién superior a las 100 000 unidades. Al igual que en-
los autombviles pueden existir necesidades de escala superiores para lo--
grar una produccifn eficiente en determinados componentes como aquellos -
que sean sujetos a un proceso continuo de produccibn o de automatizacidn,

los cuales requieren altos volimenes pava lograr un costo minimo.

Existen diversas dimensiones sobre las economias de escala, Aque-—~
1las que sc originan al nivel de la upidad de produccibn, en una planta ~
particular, son las que cominmente tienen mayor referencia, pero 8stas =
son Gnicamente un tipo de economfas, Existen importantes economfas que =~
se pueden obtener al nivel del producto en las mayores corridas de produc -
cibn para un tipo de producto que permiten grandes beneficios en el dise-
fio y capacitacibn, Existen tambifn importantes economias a nivel de fir-
ma, es deeir, una transnmacional que posce y controla diversas plantas, en
las funciones que son efectuadas centralmente como son la investigacién,-

desarrolle, ingenierfa y planeacién,

En lo concerniente a la industria automotriz, las economfas de esca-
ia a nivel de planta que se consideran como las corridas de produccidn, -
ninimas eficientes, son de 200 a 250 000 para el cnsamble de automdviles-

para pasajeros, 60G 000 para el maquinado y ensamble del tren motriz, 1 -

willén para 1a fundicidn de moncblocks y de 1 a 2 millomes para el es-

tampado de la carvocerfa. En estos términos para que una empresa alcan
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ce la mixima eficiencia en la produccifn de un autorfvil, necesitard pro
ducir al menos 2 millones de autombviles con partes comunes de carroce--
ria, (30). Como ejerplo, en LL.LU., CHRYSLER Co., ha mantenido las mis
mag puertas y salpicaderas en algunos automéviles desde los afios modelo-
1977 hasta 1986 y en México se mantuvieron los mismos componentes del -
afioc modelo 1977 a 1982,

las escalas §ptinas cn los vehfculos comerciales son menores para -
el ensamble final, sin embargo determinados componentes como los motores
y carrocerias deben presentar economfas de escala similares a los automd

viles,

Existen dos factores que pueden reducir los anteriores requerimien-
tos miniwos de produccién eficiente. El primero, referido en este estu-
dio en el andlisis sobre automatizacidn, s¢ obtiene mediante la utiliza-
cibn de robots y automatizacidn flexible que permitan la ejecucifn de di
ferentes operaciones sin los excesivos costos de reherramentacién y - -~
arranque, EL sepundo se obtiene mediante ¢l logro de economias de esca-
1a en perfodos adicionales de operacibn, es decir la "congelacidn' de un
modelo para continuar su produccidn sin cambios significativos, afin con-
reducidos vollimenes de produccifn anual, El ejemplo mAs célebre de esta
tendencia cs el Volkswagen Sedin cuya produccidn comercial se inicif en
1945 y continda en varios pafses. Brasil adoptd esta tendencia o alter-
nativa para el logro de porcentajes de integracidn nacional superiores -
al 907, Yo obstante, en el actual perfodo de intensificacidn de la com-
petencia y acelerada innovacifn tecnolbgica, la segunda tendencia ecs ca-
da vez menos factible comercialmente. Prucba de cllo se muestra en el ~
sucesor del Sedin, el modelo Rabbit/Golf/Caribe, que a diferencis de su

estdticu antecesor permanecid Gnicamente diez afios sin modificaciones en

(30) United Nations Center on Transnational Corporations, "Economies
of Scale". Transnational Corporations in the International -
Auto Industry, Nugva York, O,N.U. 1983 p. 73

e
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su carroceria y tren motriz, efectuadas para el afio modelo 1984 por su -
planta matriz en Wolfsburg, R.F.A., siendo €stas necesarias para roptra-

rrestar la competencia mundial,

En México hasta el afio modelo 1986, sc continud produciendo el disc
fio original del Caribe para el mercade nacional, como sclucibn interme--
dia bajo la segunda alternativa, ya que simult@neamente s¢ exportan moto

res y diversos componentes para el nuevo disefio que se ensembla en EE.UU.

Las economias de escala a nivel producto y de firma presentan mayor,
dificultad para cuantificarlas con precisifn, aunque esto no implica mi-
nimizar su significado en la prdctica, Existen ecopomfas en la adquisi-
cifn de materias primas y componentes. La capacitacifn, ingenierfa, di-
sefio, administracifn y mercadotecnia son indudablemente factores que se

relacionan con la escala de produccifn.

Cuando todos estos factores se consideran en conjunto, la mfnima es
cala de produccibn eficiente se sitfia en 2 millones de produceién anual-
por firma. Sin embarge, como s¢ observd en el andlisis sobre produccifn
conjunta de este estudio, empresas que han superade esta cifra estfn in-
crementando los acuerdos de cooperacidn entre firmas, con el fin de mini
nizar los altos costos de desarrollo a los que incurrirfa una firma indi

vidualmente.

El porcentaje de contenido local también incide negativamente sobre
los costos de produccifn. Esto se debe a las economfas de escala de los

componentes locales por su complejidad tecnolfgica.

Las economias de escala minimas para la fabricacifn de motores y -
transmisiones se sitfan entre un millén de unidades anuales. Su comple-
jidad técnica significa que los costos iniciales de importacifn y asimi-
lacién de la tecnologia son altos, en términos de problemas de calidad,-

aprendizaje, atrases y rechazos.
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En México, el grado de integracibn nacional (GIN) que se exige en -
1la Industria Termiral, aunque ha f[avorecido el desarrollo de la indus——~
tria de autopartes, repercute en una estructura de altos costos de fabri
cacidn. No obstante los vehiculos cometci&les Se encuentran en una me--
jor posicifn respecto a los automdviles, para los que su carroceria debe
producirse en grandes vollmenes, Aln mis, despu@s de cierto perfodo de-
aprendizaje los costos de produccidn disminuyen y si en adicién se pro--
longa el perfcdo de produccién del modelo, ciertos componentes pueden fa
bricarse competitivamente. Sin embargo cuando todos estos factores son-
considerades, continfian existiendo serias dificultades en la vialidad -
econbmica de una produccidn automotriz completa para un pafs con reduci-
do mercade local. Afin para los grandes paises productores como EE.UU. y
Europa con sus masivos voldmenes y modernas t8cnicas de fabricacién, 1la
alta competencia internacional los coloca en desventaja de un 202 a un
40% respecto a Japdn debido a sus cuantiosas inversiones en automatiza--
cibn,

La introduccifn de nuevas técnicas de produccién, incrementa la des
ventaja comparativa,de los pafses en desarrollo. Resulta obvio que di--
chos paises no podrAn utilizar esas técnicas, mientras continden operan-

do con ineficientes economias de escala,

En adicién a las escalas y complejidad técnica, existen otros facto
res que incrementan los costos de produccibn, como son, el efecto acumu-
lado de una politica de substitucibn de importaciones en el costo de las

materias primas, componentes, impuestos, aranceles y exceso de ecapacidad.

Tomando en consideracién las innovaciones tecnolgicas, el desarro-
110 y la reherramentacidn necesaria para el lanzamiento de nuevos vehfcy
los, son extremadamente cuantiosas en su coésumo de tiempo v dinero, por
ejemplo: el costo para el desarrolle y lanzamiento de la 1fnea "X" de -
G.M. fue de 2 500 millones de ddlares y de su linea "J" de 5 000 millo--
nes de délares. FORD invirtif & afios y wis de 1 000 millones de dblares

en el desarrolle del Topaz éomo reemplazo del Fairmont en ¢l mercado es-
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tadounidense, por contraste la extensidp del mercado del Topaz a México~
signific6 solamente un reacondicionamiento de 40 millones de délares a -

la planta de ensamble en Cuautitlfn,

Actualmente son necesarios de 3 a 4 afos y entre 500 y 700 milones~
de dSlares para colocar el mis sencillo automdvil en produccifn. Los au
tombviles mundiales disefiados para que puedan ser vendidos en los merca-
dos mundiales, requieren de costos de desarrcllo afn superiores. Los re
cursos son gastades en el diseiio y pruebas de prototipos, estudios rela-
tivos a su manufactura, disefio de herramental y finalmente comstruccidn~
o reequipamiento de una planta. Si Gnicamente un mill6n de unidades -
son vendidas, a cada una de ellas le cctcsbonderfm de 500 a 700 ddlares-
que se afiadirdn a sus costos de produccibn, suficientes para reducir sig
nificativamente las utilidades del fabricante. Bajo esta consideracifn-
se estima la escala mfnima de operacidn para una produccin comercial y
er. volumen de autombviles es de 2 millopes de unidades al afio, a excep--
cifn de los fabricantes que como Rolls-Royce, Merccédes Benz o Ferrari se

orientan a segmentos altamente especializados de mercado,

Los altos costos de desarrolle tambifn afectan a los comerciantes -
de vehiculos comerciales aunque en menor proporcibn que al sector de au-
tombviles, no obstante el costo del lanzamiento de un nuevo camibn al --
nercado puede ascender a los 300 millones de d6lares, Unicamente el -~
desarrollo de un nuevo motor puede representar 150 millones de délares y
la construccin de una nueva f3brica para manufacturar camiones competi-
tivamente no serfa menor a 250 nillones de dflares. Esto obliga a que la
mayorfa de los fabricantes de camiones tratan de incorporarles viejos mo
tores y transmisiones ¢l mayor tiempo posible. Los nuevos modelos de ca
miones, usualmente incluyen mejoras en el tren motriz, frenos o sistema-

de suspensidn, manteniendo ¢l resto de sus componentes invariables,
4,4,2.3, Reducci@n del Nimero de Lfneas y Modelos.

Como consecuencia de la estructura inefjciente de la industria autg

motriz mexicana, prevaleciente desde el inicio de las operaciones de ma-
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nufacturs bajo una linea de produccidn finral excesivamente diversificada
respecto a las dirensiones del mercado interno, sc cred un mercado auto-
motriz altamente fragmentado que impedfa obtenmer los beneficios que las

economfas de escala proporcionan a los consumidores y a los productores,

Las empresas terminales establecidas en el pafs diversificarom su -
linca de vehiculos, tratando cun ello de absorber una mayor participa---
¢idn en el reducido mereado, a costa del consumidor final y de la indus-
tria de autopartes, que debfa operar con reducidas corridas de produc—--
cifn, a la cual se le impedia operar con costos y produccidn unitarios -
competitivos internacionalmente y que prevalecen en los grandes pafses -
productores automotrices y en algunos paises cn desarrollc como son Bra-

sil y Corea del Sur.

Comparativamente con todos estos paises, México presentaba un exce-
sivo nlimero de fabricantes terminales, lineas, modelos y versiones de au
tomdviles. Es de resaltar que en 1983 México superf a Japbn por el nime
ro de versiones disponibles al consumidor. Lo obstante JapSn es el pri-
mer pafs productor y exportador mundial, por lo que la variedad de ver--
siocnes es necesaria para satisfacer los diferentes requerimientos tanto-
de su mercado nacional como el de exportacidn a pricticamente todo el -
mundo, mientras que en México las numerosas versiones son orientadas a =

satisfacer dnicamente a un reducido mercado interno,

A principios de los ochentas, con la finalidad de nodificar este es
quema productivo ineficiente, ei Gobierno Federal tenfa las siguicntes -

alternativas:

a) Reduccidn del nimero de empresas terminales establecidos en el~
pafis.,
b) Congelacién de las caracterfsticas de los modelos.

¢} Reduccidn del nficero de lineas vy modelos por empresa.

Respecto a la primera alternativa el Gobierno Federal se encontraba
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imposibilitadc para llevarla a caho, ya que las presiones que lograron -
impedir su implantacifn durante el nacimiento de la Industria Automotriz
Nacional en 1962, serfan mucho mayores veinte afios después de haberse es
tahlecido las numerosas empresas transnacionales automotrices que operan

en el pais.

La segunda alternativa era contraria a los objetivos gubernamenta--
les de convertir a la Industria Automotriz en una generadora autosufi---
ciente de divisas, debido a que un alto grado de integracifn nacional vy
las inversiones requeridas para ello, Unicamente redituables mediante el
congelamiento de las caracterfsticas de los vehfculos a través de un ma-
yor nfmero de afios modelo respecto a las empresas matrices, impediria ex
portar componentes ¢ unidades terminadas a la par de las innovaciones -
tecnolépicas con las cuales los grandes productores compiten en los mer-

cados mundiales.

Lla tercera alternativa represent§ el mejor medio para el logro de -
las economias de escala potenciales y necesarias para una produccifn au=

tomotriz eficiente,

Esta @ltima alternativa fue regulada por el Gobierno Federal con el
cbjetivo de disminuir la elevada diversificacifn de la industria automo-
triz en el pais y permitir la fabricacién de vehiculos a escalas de pro-
duccifn internacionalmente competitivas; todo ello a travfs del Decreto-
para la Racionalizacifn de la Industria Automotriz, que en su articulo -
30. limité, a partir del afio modelo 1984, el nGmero de lfneas y modelos-
de automdviles que los fabricantes terminales pueden producir para el -

mercado nacional., (Tabla No. 15 Hoja No,141 ).

Con objeto de promover la exportacidn de unidades terminadass, el Go
bierno Federal, a trav€s de la Secretaria de Comercio y Fomento Indug---
trial, puede autorizar a las empresas de la industria terminal, la pro--
duccibn (para el mercado nacional) de lfneas adicionales a las menciona-

das en el articulo 30. del Decreto Automotriz, siempre que se cumpla -



Tabla No, 15

NUMERO DE LINEAS Y MODELOS DE AUTOMOVILES POR EMPRESA AUTORIZADO POR SECOFIN

(1984 - 1987)

ARO  MODELO
CONCEPTO 1984 1985 1986 1987
(en adelante)
Nimero de Lineas 3 2 2 1
Niimero Total de
Modelos 7 5 5 5

FUENTE: Artfculo 3o. del Decreto para 1a Racionalizacifn de la Industria Automotriz. p. §
(Diario Oficial del 15 de septiembre de 1983)
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como principal condicifn que “la fabricacidén de la Ifnea adicional sea =
cuando menos autosuficiente en divisas y se exporten rds del 507 de los=
automdviles a producir, o su equivalente en divisas peneradas por la ex-
portacifn de componentes automotrices para el ensamble de vehfculos de -
la misma lfnea". (31). Para evitar una conversifn de la industria auto-
wotriz hacia las operaciones de maguila en substitueiSn de una manufactu
ra integral que beneficie a la industria de autopartes, mediante la uti-
lizacién de las ifneas adicionales de exportacidn {(de bajo grado de inte
gracifn), para absorber el mercado nacional, la Secretarfa de Comercio y
Ymgento Industrial, defini6 determinados porcentajes miximos de ventas -
al mercado nacional respecto a la produccifn de lineas adicionales de ex
portacifn en relacibn a su grado de integracién nacional, (Tabla No. 16
Hoja No. 143).

DEFINICION DE LINEAS Y MODPELOS

Para llevar a cabo la reduccifn de lineas de modelos de autombviles
de fabricacifn nacional, acorde a las variadas tecnologfas y caracterfs-
ticas de produccifn’utilizadas por les distintos fabricantes, sc selec—-
cion6 una serie de componentes y especificaciones automotrices que debe-
rn ser iguales para todos los modelos que pertenecen a una misma 1fnea,
lo anterior con la finalidad de obtener las economins de escala de proe-
duccifn a niveles competitivos internacionalmente, pero a su vez permi--
tir la variedad de caracteristicas que difieren necesarianente entre las
versiones de los modelos de 2, 3, 4 y 5 puertas que pertenccen a una mig

ma lfnea. (Diagrama No, 6 Hoja No, 144 ).

Todas las especificaciones comprendidas en las siguientes dofininig_

nes de 1fnea y modelo pueden variar totalmente entre las diferentes —-

(31) Art. 4o. del Decreto para la Raciomalizaciér de la Industria
Automorriz, Diario Oficial 15 de septiembre de 1983,




Tabla No. 16

PORCENTAJES MAXIMOS DE VENTAS AL MERCADO NACIONAL RESPECTO A LA PRODUCCION
DE_LIKEAS ADICIONALES DE EYPORTACION

GRADO DE INTEGRACION VENTAS MAXIMAS AL MERCADO KACIONAL
NRACIONAL RESPECTO A SU PRODUCCION
(%) (2)

0 -2 [}
0 - % 20
33 - 35 2
36 - % 28
9 - @ . 32
W@ - 4 36
4 - 47 40
48 - 50 4
5. 8 48
SL - 56 52
57 - 59 56
60 en adelante E1 porcentaje que fije la Secretarfs

de Conercio y Fomento Industrial,

FUENTE: Repla 100, del Acuerdo qua establece las replas de aplicacifn del Decreto
pars 1a RacionalizaciSn de la Industria Automotriz. p. 13
Diario Offcial del 28 de agosto,de 1984,



OIAGRAMA No. 6

DEFINICION DE LINEAS Y MODELOS

EMPRESA AUTOMOTRIZ

LINEA 1QUAL
Detinida por:

= Piatatormao delontara
-Carroceria bdsloo
=Tren moirlz

-Sistema de suspaneion
=3istema de frenoe

MODELO 18UAL

Detinido por:

-No. de puerias
- Configurocién bosloo
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lineas de automdviles que un mismo fabricante produce, Asimismo para per

nitir la rdpida incorporacibn de innovaciones tecnclfgicas o mejoras en -

el disefio de los autombviles, las especificaciones de los conceptos enun-

ciados pueden modificarse por el fabricante, en un mismo afio modelo, siem

pre y cuando permanezcan iguales pard todos los modelos de una misma 1%--

nea,

LINEA,- "Los automfviles que tengan la misma plataforma delantera, ca--

rrocerfa bdsica e igual tren motriz",

MODELO,~- "Todas aquellas versiones de la carroceria bisica con dos, tres,

cuatro o cinco puertas que se deriven de una misma linea" (32).

Se definen como modelo igual a "los automdviles que tengan las-

mismas dimensiones y configuracifn bdsica de la carrocerfa exte

rior aiin cuando las defensas, parrillas y calaveras difieran'.-

33.

PLATAFORMA DELANTERA.-

"La base que soporta a la carrocerfa de un autonf
vil comprendida desde los soportes del motor de--
lanters hasta el punto medio de la longitud total
del vehfculo., TPara unidadés con motor trasero se
considerard la plataforma completa" (34). Se -
considera la plataforma delantera igual entre los
diferentes modelos que pertenecen a una misma 1{-
nea "cuando las dimensiones y caracteristicas del
piso delantero, soportes delanteros del motor, pa
red de fuego y los largueros delanteros, en su ca
8o, sean las, nismas", (35). (Diagrama Ne. 7 lioja
No. 146),

(32) (34) Articulo 2o. del Decretp para 1a Racicnalizacifn de la Indus--
tria Automotriz. ~Diario Oficial del 15 de septiembre de 1983,

(33) (35) Regla 5a. del Acuerdo que establece las Rerlas de Aplicacibn -
del Decreto pava la Racionalizaridn de la Industria Automotriz

Diario Oficial del 28 de agosto de 1584.



DIAGRANA Ho. 7

COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A LA PLATAFORMA DELANTERA

LA PLATAFORMA DELANTERA ST COWSIDERA (GUAL EN UNA LINEA CUANDD LAS OIMENSIONES DE LO3 SIOUIENTES COMPONENTES
SEAN LAS wWiswas. -

PARED DE FUEGO

SOPORTES DEL MOTOR PISO DELANTERQ

LAPOUEROS OELANTEROS
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CARROCERIA BASICA.~ "EL conjunto de piczas retd3licas o de pldstico, que

TREN MOTRIZ.-

coafiguran externamente a un vehfcule y de la que -
derivan los diversos rodelos". (36). Se considera
la Carrocerfa Disica igual, entre los diferentes -
modelos que pertenecen a una misma linea 'cuando -
sean las mismas dicensiones exteriores de largo, an
cho, alto, y posicidn de las salpicaderas delante~-
ras exteriores e interiores; del cofre del motor; -
de los soportes del radiador y del tablero de ins--
trumentos", (37). (Diagrama No. B Hoja No. 148},

"El Conjunte de componentes mecSnicos que autopropulsan -
un vehiculo, integrado por: motor, caja de velocidades,-
manual o automitica, flecha y eje tractivo o en su caso,-
transeje manual o automitico, sistema de suspensién y fre
nos”. (38}, Por Motor se define “el conjunte de compo--
nentes mecdnicos que transforman el combustible en ener--
gla cinftica para autopropulsar un vehiculo que se identi
fica por su disposicidn y distancia entre los centros de
los cilindros, tipo de combustible, nimero y volumen de ~
desplazamiento de los pistones. Podrd ser considerado co
mo el mismo tipo de motor el que se encuentra comprendido
dentro de una tolerancia de 300 centimetros ciibicos en re
lacién con el volumen de desplazaniento de los pistones”.
(39). (biagrama No. 9 Hoja No. 149).Se considera el Tren-
Motriz igual entre les diferentes modelos de una misma 1%

nea, en lo referente a la caja de velocidades o transeje-

s

(36) (38) (39) Art. 2o. del Decreto para ia Racionalizacidn de la Indus-

(30

tria Automotriz. Diario Oficial 15 de septiembre de 1983.

Regla 3a. del Acwerdo que establece las Reglas de Aplica-
cidn del Decreta para la Racionalizacién de la Industria
Autowotriz, Diarjo Oficial del 28 de agosto de 1984,




DIAGRAMA No. 8

COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A LA CARROCERIA BASICA

LA CARROCERIA BASICA SE CONSIDERA 10UAL EN LNA LINEA CURIOO LAS DIMENSIONES O LOS SOUENTES COMPONENTES SEAN LAS
WSMAS.

. /
’ SOPORTE 0B RADIADOR

SALPICADERAS DELANTERAS
INTERIORES

SALPICADERAS DELANTERAS

OPORTE_DEL TABLERO DE

STRUMENTOS




DIAGRAMA No. 9
ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ .
COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A UN MOTOR IGUAL EN UNA LINEA.

——5{ F—Zosrancia enrag centros
b€ 108 CILNDROS

+ ISPOBICION OE LOS CILINDROD
(o Enrmen, ¢ en v

* YiPO DE COMBUSTIBLE
* NUMERO DE CILINONOS

« DESPLAZAMIENTO
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“cuando tenga el mismo nimero de velocidades asf como -
igual cdmara v posicibn de flechas". (40). (Diagrama No.
10 Hoja No. 151.) .

El sistenma de suspensifn se considera igual entre los mo
delos de una misma lfnea “cuando las disposiciones y el
tipo de funcionamiento de los componentes que unen la; -
ruedas a la estructura principal del autombvil sean las-
mismas. Por consiguiente, los amortiguadores, resortes,
muelles y barras de torsifn, deberdn tener la misma dis-
posicifn, aun cuando sus capacidades de carga scan dife-

rentes”. (41) (Diagrama No. 1l Hoja No. 152).

El sistema de frenos se considera igual "cuando el Frea-
de balatas, asf como las caracterfsticas y dimensiones -
de los discos y tambores sean las mismas". (42). (Dia—
grama No, 12 Hoja No. 153).

Efettos de las Medidas de Racicmalizacidn.

Como consecuencia de las regulaciones del Cobierne Federal, tendien

tes a racionalizar la Industria Automotriz Mexicana, a partir de 1983 se

han registrado resultados favorables dentro de los que destacan los si-»

guientes:

\

a.) La generacién de superdvits en la Balanza Comercial a partir -

de 1983, hechc que termina con los déficits originados por 1la

Industria Automotriz Mexicana desde el inicio de sus operacio-
nes {(Grafica Fo. 2 Heja No.110).

(40) (41) (42) Regla 5a. del Acuerdo que establece las Peglas de Apli-

cacidn del Decreto para la Racionilizacifn de la Indus-
tria Automotriz. Diario Oficial del 28 de agosto de =~
1984,




OIAGRAMA HNo. 10
ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ
CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A LA CAJA DE VELOCIDADES

SE CONSIDERA A LA CAJA DE VELOCIDADES O TRANSEJE IGUAL EN UNA LINEA, CUANDO LAS SIGUIENTES CARACTERISTICAS
SEAN LAS MISMAS, .

NUMERO DE VELOCIDADES,

POSICION DE FLECHAS

LA TRANSMISION AUTOMATICA OPCIONAL SE CONSIDERA IQUAL EN UNA LINEA, AUN CUANDO LAS CARACTER(STICAS QUE
LA DEFINEN SEAN OIFERENTES CON RESPECTO A LA TRANSMISION MANUAL .




. DIAGRANA No. It
ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ

CARACTERISTICAS QUE DEFINEN AL SISTEMA DE SUSPENSION IGUAL EN UNA LINEA

ESTRUCTURA PRINCIPAL
TEL AUTOMOVIL.

. ELEMENTOS DE UNION ENTRE LAY RUECAS
Y LA ESTRUCTURA PRINCIPAL




DIAGRAMA No. 12
ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ

COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN AL SISTEMA DE FRENOS.

EL JISTEMS DF FRENOS SE CONSDERA IOUAL CUNWDO EL AREA OE BALATAS Y LAS DIWENSIONES OF LOS DISCO3 Y TAMBORES SEAN
S MISMAS,

AREA DE BALATAS

TAWBOR
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b.) La produccidn promadia por linea de modelos de autemdviles en-
1965 fue de .3 667 unicades coro resultado de 1a reduccidn en
el nlcero de lineas a pesar de 1a cafda del mercado, en compa-
racidn con las 14 187 unidades durante 1981, no obstante haber
sido 8ste el afio révord de produceidn automotriz en México -
(Graficas Nos, 4, 5, 6, 7 v 8 Hojas Nos. 155, 156, 157, 158y
159).

Sin embargo a pesar de los logros sefialados, los precios de las uni
dades nacionales con respecto a los modelos equivalentes en el extranje-
ro, contindan siendo superiores hasta en un 1007, debido a la incidencia
de los altos impuestos que graban a las unidades nuevas entre un 30% y -
un 60% sobre el precio base al piéiblico y a la falta de una aplicacién es
tricta del Decreto para la Racionalizacién de la Industria Automotriz, =
por parte de las autovidades gubernamentales al ceder ante las presiones
de las empresas terminales para mantener una produccidn aiin excesivamen=-
te diversificada en relacidn a las dimensiones que el mercado nacional -
puede permitir sin que se incurra en altos costos de produccidn, origina
dos por las insuficientes economing de escala, debido a una competencia-
oligopslica entre los fabricantes por mantencr o aumentar su participa--

eibn en un mercado cautive v lucrativo.



GRAFICA No. &

PRODUGCION DE AUTOMOVILES Y VEHICULOS COMERCIALES
ARO CALENDARIO ENERO-DICIEMBRE 1975 -1985.

fo.UNMDADES
400 000
s
300 000 - <
fesa oo A
e
— S
. ey F e )
400 000 H H - -
N
o poe ) .._..‘
esnd par ooy
300000 {1 " L 5 u H = »
200000 |— H M = H H L
4
100 000 |~ ] H - H - -
WS 1976 WTT 976 W19 1980 oW ez 1903 1984 1988

FUENTE; ABOGIACION MEXICANA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, BOLETIN MENSUAL.
NOTA: VEHICULOS COMERCIALES WCUSYE A CAMIDNES, TRACTOCANIONES Y AUTORUSES. SE INCLUYE PRODUC:

CION DF EXPORTACION.




No. DE LINEAS

GRAFICA No. 3

NUMERO DE LINEAS DE AUTOMOVILES

1975 1986
—
28— |
i ! i
‘ . L - | —
FJ M) I i | —
20{~-— - | I - 4 i - i
i ,‘H i ! 1
i 1 '} ; '
wf—1 A o L
oo |l [as[] |22 flf fo2 [ fe2 [if [28]] aaf[ |28 0] ]2 22
! ! [ f
I I ! |
of-—f fitH | ‘—l H o J .
i I [
i [ i !
i | f 1 i
1 |

1978 1976 1577 1978 879 1980 9el 1982 1983 1984 1903 1998

FUENTE: ASOCIACION WEXICANA .DE LA NOUSTRIA AUTOMOTRIZ, A.C., BOLETIN MENSUAL Y ASOCIACION MEXICA-
NA DE DISTRIBUIDORES OE AUTOMOVILES, A.C., BOLETIN MENSUAL.




AUTGMOVILES / LINER

20 000

18000

16 000

14000

12 900

19 000

8000

6000

4000

2000

GRAFICA Wa. &

PRODUCCION DE AUTOMOVALES POR NUMERO DE LINEAS

1975 ~ 1985
1
H ol
S in
! |
| i L n
| ; i ]i
11023 12729, 2122 14182 R0 ’ E Ll 16924 8 86T | l
1 |l el
|
978 B 1980 8! ne2 1963 198« 1988

FUENTE: ASOCAGION MEXICARA DE LA NOUSTRIA AUTOMCTRIL, A.C., W.E"' MENSUAL Y ASOCUCION NEXICAZ
NA D€ AUTOMDWILE

€ DISTRIBUDORES

'S, AL, BOLETIN MENSU




No DE MOOELOS

GRATICA We. T
NUMERO DE MODELOS OE AUTOMOVILES
1975 -1986

I
T
1
T
T
1

L
I
1
1
1
I
1

I
1
I
I
i
SR IR IS N S A
1
I

98 WM BT Ae A Ak Ww W52 me3  mse 1980 19es

FUENTE: ASOCUACION MEXICAMA DE LA MOUSTRA AUTOMOTRIZ, A.C., BOLETIN MENSUAL ¥ ASOCUACKN MEXICA-
WA T OISTRIBUDORES OF AUTONOVILES, A.C, BOLETIN MENSUAL.




AUTOMOVILES/MOTELO

10000

9 000

8000

7000

8000

4000

3000

2000

1 000

GRAFICA No. 8

PRODUCCION DE AUTOMOVILES POR NUMERO DE MODELOS

1975 -198%
i
i
I 1
8088 (30] 1728 867 “s 9068 {1t |9583|
W w0 e 82 1993 LA

FUENTE: ASOCIACION MEXICAMA OF LA INOUSTIMA AUTOMOTRIZ, A. u. aou'm MENSOAL Y ASOGAGEN WEDICA-

NA OF DISTRIBUDORES DE AUTOMOVILES, A.C, BOLETK




160,

CONCLUSTIONES

- La industria automotriz ha presentade a nivel mundial durante -
las Gltimas d&cadas, una fuerte intermacionalizacién de la competencia a
causa de una creciente concentracidn de la producciBn entre los grandes-
fabricantes y una mayor interpenettracibn de mercados.

- Las grandes empresas automotyices han adoptado diversas medidas-
tendientes a racionalizar su produccidn, ya que es el Gnico medio para -

participar favorablemente en los altamente competidos mercados mundiales.

- En la década de los ochentas, Japdn se convirtid en el primer -
pais productor y e*portador automotriz mundial, como resultado de una in
tensa competencia en su mercado interno y un dominio de la tecnologia y
de la produccidn en masa, lo cual le ha facilitado producir autorBviles-
de bajo precio y alta calidad bajo ina estrategia comercial agresiva de

penetracidn en los mercados mundiales.

~ Corea del Sur se prepara a seguir el ejemplo japonés, ya qua --
cuenta con una industria automotriz nacional propia, gue le permitiri -
al igeal que a Japén, exportar y competir directamente con las grandes -
empresas automotrices, a diferancia de los nuevos paises exportadores -
como Espafia, Brasil y México, cuyas industrias automotrices se componen-
de transnacionales, lo cual limita uwna participacién independiente en -
los mercados mundiales.

~ En la industria automotriz manufacturera el sector automotriz es
el primer campo de aplicacibn de las nuevas técnicas de produccidn en ma
8a, ya que en los finales de los afios ochentas y durante los noventas, -
los factores en los que se basarfin las ventajas competitivas, mas que en
la productividad, serdn la innovacifén, la calidad superior y la flexibi-
lidad.
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- La estructura ineficiente de la industria automotriz mexicana -
terminal y de autopartes, prevaleciente desde su creacidn en 1962 dentro
de un mercado nacional protegido, dio como'resultado una falta de compe-
titividad de la produccifn, reflejada en los elevados déficits comercia-
les del secter y en los precios superiores de las unidades terminadas y
componentes, respecto a los medelos equivalentes en el extranjero. Ante
esta problemftica el Gobierno Federal adopt6 diversas medidas tendicentes
a eliminar determinados factores que impedfan obtener las economfas de -

escala necesarias para el logro de una industria eficiente y exportadora.

~ Mgxico sin un desarrollo tecnolégico propio, generard la conti--
nuidad de una ilkustria automotriz exportadora que en el mejor de los ca
sos se limitarS a cubrir los requerimientos de divisas para sus importa-
ciones, ya que bajo la directriz de las empresas matrices tecnologistas,
@stas proporcionan un linmitado acceso para sus propios mercados. Sin em
'bargo, esto no es 1o que México necesita sino por el contrario, requiere
incursionar en los mercados mundiales con productos propios e innovado--
res que le permitan adeniis de equilibrar su balanza comercial, penetrar~
con mayor solidez eh el comercio exterior. Lo anterior lejos de ser una
utopfa es un hecho demostrado por pafses con industrias automotrices de
menor tamaiio o de nacimiento posterior con respecto a la mexicana, que -
como Corea del Sur y Yugoslavia han comenzado a competir ventajosamente-
frente a los grandes productores japoneses mediante vehfculos de su pro-

pio desarrolio.



Bl BELIOGRATFTIL A

Asociacidn Mexicana de Distribuidores de Automdviles, A,C,
Diez Afos del Sector Automotriz en México 1975-1984
MExico, D.F,

AMDA

1985

Asociacifn Mexicana de Distribuidores de Automdviles, A.C.
Desarrollo del Sector Automotriz y sus Alternativas
México, D.F,

AMDA

1984

Burgess Wise David, William Doddy y Brian Laban
The Automobile. The First Century

Yugoslavia

Greenwich House

1983

B.I.D. Informe 1985

México

Washington, D.C.

Banco Interamericano de Desarrollo
1985

Carmarena Luhrs Margarita

La Industria Automotriz en México

México, D.F,

Instituto de Investigaciones Sociales, U.N.AM.
1981

Fondo Monetario Internaciomal

Estadisticas Financieras Internacicnales Anuario 1984
Washington, D.C.

FMLIL

1984

Instituto Nacional de Estadfstica Geografia e Informitica
La Industria Automotriz en México 1079~1983

México, D.F.

Secze:aria de Programacidn y Presupuesto

198

162,



163,

Jackson Judith
Man_see the_aurcrehile
Ruova York
McCraw~Eill

1979

Krotish Rieh v Henputh &, Maricle

The Political Eccaoxv of the Latin dmerican lotor
Vehicle Industry

Londres

The Mit Press

1984

Motor Vehicle Manufacturers Asseciation of the United
States, Inc. .

World Motor Vehiclé Data. 1984~1985 Fdition

Detroit ]

Public AMffairs Edition

1985 !

Motor Vehicle Manufacturers Association of the United
States, Inc.

Facts & Fipures '86

Detroit

Public Affaivs Edition

1986

-

OIMAL Kenichi

The Mind of the Strarepist
EE.LU.

MeCraw-Hill

1982

Oliverra Francisco de. ¥ Maria A, Trawnle P,
El Complejo Avtomotor en Eraail

T

México, D.r.

Editorial Nueva Imagen

1979

Organizacidn de las Naciones Unidas para e} Desarrollc
Industrial

La Industrin de Vehiculos de Motor

Xueva York

0.N.U.

1972




Secretaria de Prograracifn v Presupuesto

Andlisis v Expectativas d¢ la Industria Auterctriz en
México 1982-19586

México, D.F.

Secretaria de Programacifn y Presupuesto

1982

United Nations Centre on Transnationals Corporations
Transpnational Corporations in the Interpational

Auto Industry

Nueva York

0.N.U,

1983

Phillipe Jean Paul

Automdviles en Serie

Gran Enciclopedia Universal T, IV
México, D.F.

Promociones Editoriales Mexicanas
1983

HEMEROGRATFTIA

"All Market Data"
Automotive Industries
Junic 1985

Vol, 165 Re. 6

“Avanzada Autermotriz de Estados Unidos en Cspafa"
Excelsior

e e

Agosto 3, 1983 Seccidn Financiera

“Balance de la Autopocién Mundial®
Saldn Internacional del Automdvil
Mayo 1985 No. 20

Banco de México
Indicadores del Sector Externo. Enere-Dicienbre 1985
Mayo 1986 Cuaderno Mensual No. 90

"Building and American Empire”
Automotive Industries
Marzo 16d5, Vel, 1053 Yo, 3



Brody Herb
"Overcoming Barriers to Autoration"

High Technologsy
Mayo 1985 Vol, 5 No, 5 :

Durne Jim
"Comming a Rew Wave of Under $5,000 Cars"

Popular Science
Septiembre 1985, Vol, 227 No. 3

Gerd Junne
"Automatizacifn en los paises en desarrollo”

Ciencia y Desarrollo
Diciembre 1984, Vol. 10 HNo. 59

Hartley John

"Korean auto industry gears for boom times"
Automotive News

4 de marzo de 1985

Leslie lelm

"Korea's big american push"

Business Week

23 de diciembre de 1985, Vol. 256 No. 2926

,
"How Japanese Cars are evaluated in the Overseas Markets"

Digest Japanese Industry & Technology
1984 No. 203

“Ingight / Analysis: Detroit"
Automotive Industries
Junio 1983, Vol. 165 No. 6

Krebs Michelle

"Japan's role due to prow at expensive of big three"
Automotive news

20 de abril de 1985

Marjorie Sorgo

"G.M.,: A new kind of plobal conglomerate"
Automotive News

21 de encro de 1985

165,



166 .

Mc. Elroy John

YRova Ascending: Chevy's Tovpet Arrives"
Automotive Industries

Junio 1935, Vel, 165 Ko, 6

Me. Elroy John

“No more business as usual: Ford's production philosophy"
Automotive Industries

Abril 1983, Vol. 165 No. 4

Myron Magnet

"The 500 largest U.S. Industrial Corporations"

Fortune

29 de abril de 1985 .

Meyer Michael R., Tracy Dahlby y Patrick L. Smith
"Here comes Korea, Inc,"

Kewsweek

13 de mayo de 1985

Mullins Peter J.
"Inside the worlds must automated assembly plant"
Automotive Industries

Junic 1984. Vol, 164 No, 6

3

Peyrou Oscar

"Luchan los autos de Estades Unidos de Korteamérica
por el mercado europeo”

Excelsior

27 de septiembre de 1983 Seccifn Financiera

Revkin Andrew C,

"Reinventing the car"

Sclence Digest

Noviembre 1685, Vol. 93 No. 11

"Robotization in Japanese Automobile Industry"
Digest Japanese Industry & Techrology
19684 No. 203




Shirato Hiroya

"Expandine technical cooneration with foreign countries,

Japan's Auto parts industry"
Dipest Japanese Industry & Technolopy '
1984, No. 197

Time "DEbil estado financiero de Detroit"
Excelsior

31 de octubre de 1983

Seccibn Financiera

"To a Global Car"
Lusiness Week
20 de novierbre de 1978 No, 2561

Tucker Jonathan B,
"GM: Shiftinp to automatic"

High Technology
Mayo 1985, .YVol. 5 No, 5

Whiteside David

"Desenmarafiando la produccidn industrial:
ya atencién la alta gerencia?"
International Manacement

Marzo 1984, Vol. 39 No. 3

Woronoff John

"Robotizacidn con nesura"
Industrial Lorid

Dicierbre 1984. Vol., 209 No. 12

L EGISLACTI

tPor qué presta

0 X

167.

Decreto cue prohibe la importacién de motores para automdviles y

camiones, asf como de conjuntos mecdnicos armados para su uso_ o

ensanble, a partir del lo. de septiembre de 1964,

Diario Oficial del 25 de apgosto de 1962,

»



Decreto para la Racionalizaci8n de 1a Industria Automorriz.
Diavio Oficial del 15 de septiembre de 1983,

Acuerdo uue establece las Replas de Aplicacifn del Decreto
para la Racionalizacidn de la Industria Automotriz
Diario Oficial del 28 de agosto de 1984,

168



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo 1. Estructura de la Producción Automotriz Mundial
	Capítulo 2. Producción de Exportación
	Capítulo 3. La Manufactura Como Arma Competitiva
	Capítulo 4. La Industria Automotriz Mexicana
	Conclusiones
	Bibliografía



