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INTROOl:CCIO 

La industria uutonotríz cnc:abezn el c:1r:iino en la aplic~1ción de nu!_ 

vos métodos de producción en masn. Debido a ello, el análisis de su -

evolución reciente nos muestr.1 los cmr.bios que se manifcrnarán sobre -

las ramas restantes de la industria r.i;:mufacturcra. 

En el presente estudio se da .J conocer inicialmente la situación -

imperante en la industria automotriz mundial car.lctcrizada por intens:ts 

presiones competitivas 1 ante las cuales las grandes empresas nutomotrí .. 

ces han adoptado diversas ncdid<1s para rnciomilhar su producción, en -

las que la calidad, la flexibilidad, la innovación y la eficiencia rian~ 

facturera son esenciales para sobrevivir. 

Posteriormente se analiu1n las estr<itegiafl utílizadas por Japón, -

Corea del Sur, España y Brasil~ que como exitosos países exportadores -

automotrices, les han permitido competir exteriormente)' dominar de:tet'­

minados sectores de los mercndos mundiales. 

A continuación se señala n la ?lanufoctura como el factor en el que 

se centrarán los mayores esfuerzos de las cmpt'esas <1utomotrices pnra -

transformarse en conglomerados iltOrdcs a La c:ompetcncin que iuiperará J 

fines de los años ochentas ~· duran ti: los noventas. 

Finalmente se describe el dcs3rrollo de la industria automotriz m.E, 

xicann haciendo énfasis en los problem:is cstructurnlcs originc1Uos a Pª!. 

tír del inicio de. las operaciones de manufactura local en 196:! y en las 

medidas adoptadas por el Gobierno federal para inc.rc.r.ientar la eficicn-­

cia de esta industria, mediante la racionalización de ln produccíón. 

A través de este contenido se pretende indicar ln necesidad de lo­

grar y mantener una industria automotriz nacionnl competitivn, a ln pa.r 

de los cambios que se presentan entre las grandes productores ilUtotnotrl 

ces mundi.nles, ya que de haber continuado los probler.ias crónicof; origi-

• 
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nados por esta industria, sobrC' todo en los t•efercnte al déficit comer­

cial automotriz, sus consecuencias negativas hubiesen sidCl aún más sev!_ 

ras, al recrudecer la crisb econórr.icn por' la qut> LJtrnvicsa el país ac­

tualmente. 
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l. ES!RtCTl'IV\ DE LA PRODcCC!ON .\L'TO'IOTRIZ l!rX!llAL 

1.1. Definición 

La definición r;;cis <?mplianente usada de industria automotriz abarca 

la producción y el ensamble de autorróvilcs de pasajC'roS y vehículos co­

merciales, incluyendo usuahcnte una relativa pequeña porci6n de vchÍC.!!, 

los de propGsito especial. 

Esta definición concuerda con la Nortr.a de Clasificación Industrial 

de las Naciones Unirlas (ISIC por sus siglas en inglés), punto 3843 y e.! 

cluye la producci6n de artículos estrechamente relacionados como motocf. 

cletas, tractores ar,rícolas, equipo de construc:ci6n y defensa. En el -

mismo punto se indican tres distintos tipos de actividades: 

a. La producción y el ensamble de automóviles de pasajeros, 

b. La producci6n y el ensamble de vehículos corncrcialei;. 

c, La manufactura de partes y componentes para 3utomóvilcs 

y vchkulo~ comercfoles. 

El Diagrama No. 1 de la Hoja No. 2 muestra el rango de. productos -

en cada una de estas actividades. 

La división ent.rc los fabricantes independientes de componentes y 

los fabricantes del producto final varía de país a país, dependiendo -

del tamaño del mercado, el desarrollo de la ingeniería, las estrategias 

aplicadas y la polÍtica gubernamental. Algunas firmas comprenden m5s -

de una de las tres actividades mencionadas en el ISIC, Por ejemplo, lo 

rna}-Or parte de los fabricantes de automóviles también producen vch!cu-­

los comerciales y la r:ianufnctura de componentes determinantes, princi-­

paln:entc carrocerras, motores y transt11isiones. 

Se encuentran, sin e:mbargo, un nÚil'cro de firr.ias especializados, -

las cuales prod~ccn vehículos comerciales o determinarle.;; partes y comp_g_ 
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nentes para la industria Jutccotriz e indu~tri:l rc1Jchm•11.l.i c•:m é~ta. 

Las divisiones antcrfores c;i.::-.~ian J lo laq~o écl ticr..po, depcndic~ 

do de hs inno\'acíones tecnolú¡..;il;.:is 1 crct:ir.1icnto de las cr.prcsas y car:i­

bios de estrategia, d:ficult.1nc!\1 la definición prccis.1 de la esfera de 

las firmas sobre los pro.!uctos finales. Las ventas lle 1.1~ firr:.1.!' aulo­

motrices incluy~n tJwbHn a l:ls \'entas Ol' nutC\11'.otrices, ya que .llr,unas­

transnacionales son o.ltJr:ier.tc di\•ersific..lJ.Js, así i.:.Jr..o a los proJuct,,s­

relacionados como son l:is r..ütocích.•t.1s y los tractar..::; <ihrícol.u;. Por 

lo anterior 1 l.l Norma de Concrcio de las N<tcionc:-. t:nidas (STIC por ::Jus­

sigln,s en inglés) al definir a los productos autcrn:otric...-.s en el punto -

732, incluye tarr.bién .'.\ lo::. cor.,ponentc~ ~· motocich~t"s. (1) 

Con definiciones r..ás cspccff icas y de acuerdo .:on las disrosicio-­

ncs ~ubernarr.ent<iles y a las condiciones de la industri.:t .:tuto1:1otriz cst!!_ 

blecida en el país, el Decreto para la Ríl..:ioMtización de la lnllustria­

Automotriz publicado el 15 de septier.hrc de 1983, define en su artículo 

20, 1 fracciones X.X y XXI, .1 la industri.1 ilutotr.otriz tcminal C' indus--­

trin de autopartcs de la ::.ir,uicntc forma: 

111'or industria tcminal, el conjunto de l.1t0 cr.:presos establccidns­

cn el país, fnbricnntes de autor.ió\'iles, camiones, tractocartloncs y 

autobuses integrales que realizn.n el ensar..ble fínnl de este~ ve­

hículos", 

11 Por industria rle autopJrtcs, las err.prcsJs establecidas en el país, 

cuya facturación anual de cor.:poncntcs destinados .:i uso <\Utomotriz, 

yn sea coro equipo oririnal o de repuesto, sc:t n.ivor del 50 por -

ciento en relación a sus ventns tot:i.1cs, así i.::urr.o los fnbricantes-

(l) Cnited t\ations Centre on Transnational Corporation~, Trnns­
national Corrorations in thC' Incr.rnaticn.il Auto ln~2.~!!i:· -
Nueva York, O.N.L~. 1 19t:3, p. 2. 
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de rer.:C'lc;ues, scd-rer.ciqucR o cualquier tipo de carrocería", 

1.2. Producción ,\utor.:otri:i: ~lundial 

Para valorar la ir.:portancia de cu.:llquier fenómeno industrial, sue­

le utilizarse cc~o referencia la palnbra producción, es decir, las ci-­

fras que expresan en tér:=ünos cu.:mtitativos el potencial de dcter:nin11da 

industria, Cuando se h.:ibla de producción automotriz, nomJlmente se -

suele referir al nú::cro de vehículos fabricados durnntc un período de -

tiempo determinado por una empresa o bien, globalmente por un país. En 

este estudio la producción automotriz deberá considerarse, ante todo c.2_ 

mo un elemento estadístico y de comparación para valorar el fenómeno J~ 

tomotriz en los diferentes p3Íscs del mundo. La gran producción autom,!! 

triz tiene lugar en los siguientes países: Japón, Estados Unidos de -

América del Norte (EE.L"l'.,), República Federal de Alemania (R.f.A.) 1 --

Francia, Reino l'nido de la Gran Bretaña (R.l'.) e Italia. En estos paí­

ses además de su larga tradición industrial, la fabricación autoir.otriz­

se desarrolla en su ciclo completo: desde el proyecto tecnológico has­

ta la manufactura p~opiamente dicha, en ~oda tipo de vehículos como son: 

automóviles y vehículos comerciales que comprenden a los camiones, tra~ 

tocar.iiones y autobuses. 

En cambio se deno1:1inan productores rr.enores aquellos pníses que op.2_ 

ran a niveles cuantitativos menores o cuya producción aunque sea eleva­

da, está constituida por modelos fabricados sobre la ba!:le de proycctos­

tecnológicos de los grandes países productores. Pose~n por ejemplo pr~ 

ducción autúnoria pero de reducida entidad Suecia, t:RSS 1 Yugoslavia y .e!!. 
rea¡ en cambio Canadá, Brasil, México y Espaiia disponen de instalacio-­

ncs para la fabricación de vehículos extranjeros bajo licencia. 

La industria autor.:ovilrstica de serie comenzó a delinearse en Eur!!_ 

p3 y EE.Ui,;. 3 principios de este sir,lo. En Europa se inició en países­

económicamente nás evolucionados, cotr.o Ale:::mia, Francia, R.l!. y más -

tar.de en Italia. Japón comenzó a forrr.ar parte de los gr<mdes producto­

res después de la Segunda Guerra Mundial, siendo nctualmcntc el primer-
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productor y exportador mundial. 

A pesar ée períodos de contracción, la producción rlUndial auton.o-­

.triz ha seguido gencralr:ente un crecir.:icnto, De un total mundial de -

2 362 573 vehículos en 1920 pasó a 6 31,4 999 vehículos en 1929 y de 10 

millones en 1950 a 16 millones en 1960. De 29 r.1illoncs en 1970 a 42 ml 
llenes en 1978 como producción récord. En l~B4, lil. 77!. de la produc--­

ción correspondH5 a los grandes productC'lres. (Tablas f:os. 1 y 2 Hojas­

lios. 6 y 9 ) • 

Históricamente la manufactura en los países en desarrollo ha pre-­

sentado costos tr.ayorcs por producto que en los países desarrollados, -

Con bajos niveles de productividad, y sin alcanzar volúrr.encs de produc­

ción internacionalmente competitivos, las industrias en los países en -

desarrollo son inci'.l.paces de trasladar los menores costos laborales por 

trabajador en menores costos por producto. 

Las cuantiosas inversiones necesarias para crear las subsidiarias­

en los países en desarrollo con las capacidades de producción neccsa-­

rias para obtener volGmenes competitivos comprenden costos y riesgos -

inaceptables por las transnacionales, especialmente en épocas de estan­

cmaiento de mercados. Con exccpci6n de las mayores subsidiarias, las -

firmas transnacionales han limitado la exportación de vehículos termin!, 

dos desde los países en desarrollo a pesar de los bBjos salarios y est!!_ 

bilidad pol!tica de los que México es uno de los n:cjorcs ejemplos. 

La producción de autopartcs presenta diferencias en las que con -

excepción de los motores y transmisiones se requiere de bajos niveles -

de inversión y menores riesgos en comparación con la manufactura de ve­

hículos completos. 

Las ventas de componentes son relativamente predicables por repre­

sentar transacciones entre finr.as m5s que compras del consumidor. Con­

secuentemente y aunado n los bajos salarios y condiciones políticas - -



1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

1920 

1921 

1922 

1923 

1924 

1925 

1926 

Pt:ClDrccrn~; A'LTO}!OTRIZ ~!l'XDI,\l. 

J 900 e 19C5 

PROUUCClON 

9 504 

15 509 

23 088 

32 447 

54 280 

62 799 

82 099 

76 327 

106 024 

184 916 

254 756 

295 620 

480 774 

606 124 

600 217 

l 014 904 

l 676 367 

1 993 039 

l 275 324 

2 ººº 091 
2 382 573 

l 752 595 

2 809 573 

4 409 034 

4 094 522 

4 900 730 

5 029 230 



Ar.o 

1927 

1928 

1929 

1930 

1931 

1932 

1933 

1934 

1935 

1936 

1937 

1938 

1939 

1940 

1946 

19117 

1948 

1949 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1956 

1959 

Tabla ~o. 1 

PROD);fCIO:; A_!,"IOXOTR!Z~~!_::\.~ 

i 0 or - i~~s 

{continuación) 

PRODCCCION 

4 188 380 

5 278 044 

6 344 999 

4 133 437 

3 015 818 

1 915 656 

2 635 227 

3 686 985 

5 134 340 

5 793 652 

6 362 762 

3 996 243 

4 779 049 

4 941 867 

3 913 410 

5 853 636 

6 564 946 

8 044 400 

10 579 168 

9 453 285 

8 320 091 

10 500 267 

10 226 561 

13 221 695 

ll 654 526 

12 530 056 

11 355 197 

13 870 355 



Tabla No, 1 

PRODl'CClO~ AL'TO!\OTR!Z Ml.'):Dl~lj, 

1900 - 1985 
(continuación) 

A.~O PRODCCCION 

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 24 960 719 

1967 24 183 786 

196e 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 ººº 
FUENTE: Motor Vehicle Manufacturera Association of the u.s. Inc., 

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

Motor Vehicle Hnnufecturers Associntion of the U.S. tnc., 
Facts and Figures, 1986, pp, 28 )' 29 



Tabla No. 2 

LAS t.O EMPRESAS AUTOMOTRICES l't\\'ORES POR Pr.ODUCCION 

(1984) 

POS! 
EMPRESA y PAIS DE ORIGEN TOTAL AUTOMO\'lLtS 

VEll1CutOS 
CIOÑ ,.: ... COMERCIAUS 

General Motora - EE,l!U, 8 OJO 647 6 315 265 1 755 382 

Ford Motor - EE,l!U. 5 348 906 3 685 576 1 663 330 

Toyota - Japón 3 482 727 2 413 133 1 069 594 

Hissan - Jap6n 2 727 568 1 936 335 791 233 

Vol1'.s,..agcn - R. F, A. 2 135 346 l 913 615 221 731 

Renault - Francia l 983 217 l 705 724 277 493 

Chrysler - EE.UU. 1 884 882 l 283 498 601 384 

l'eugeot-Cit.roen - Francia 1 747 740 1 563 989 183 751 

Uoz - U.R.S.S. 1 675 ººº 800 000 875 000 

10 Fiat - ltalia 1 528 910 1 255 750 273 160 

11 Haz da - Japón 1 133 321 764 309 369 012 

12 Uonda - Japón 1 127 608 982 379 145 229 

13 Hit&ubiahi - Japón 1 095 156 547 838 574 318 

14 Suzuki - Japón 689 871 164 058 525 813 

15 Daimier-Benz - R, F, A, 667 116 469 385 197 731 

16 Daihatsu - Japón 566 076 162 405 403 671 

17 Fuj i-Subaru - JApón 549 415 242 680 306 735 

18 B. L. - R,U, 470 865 383 324 87 541 

19 Volvo - Suecia 436 978 389 932 47 046 

20 Isuzu - Jnp6n 432 257 88 536 343 721 

21 B.H,W, - R, F, A, 412 447 412 447 

22 Anlerican Uotors - Et, UU, 391 408 215 188 176 220 

23 Seat - Espnña 278 855 255 324 23 531 



Tabla No, 2 

L\S 40 EMPRESAS AUTOMOTRICES MAYORES POR PRODUCCION 

(1984) 

(continuación) 

POSI EMPRESA Y PAIS DE ORIGEN C!OÑ TOTAL ALITOMO\'ILES 

24 Skoda - Checoslovaquia 225 775 173 480 

25 lloskvitch - U.R.S.S. 205 ººº 205 ººº 
26 Alfa Ro1:1eo - Italia 203 071 200 103 

27 Polski Fíat - Polonia 198 998 198 998 

28 Znstava - Yugoslavia !83 602 174 519 

29 Zaz Zaporojetz - U.R.S.S. 150 000 150 ººº 
JO Hyundai - Corea del Sur 140 871 123 110 

JI Trabant - Alm:iania del Este 140 000 izo ooo 
J2 Saab-Scania - Suecia !JO 45J 102 018 

JJ G,A,Z. Volga - U.R.S.S. !JO 000 !JO 000 

J4 l·.':lrtburg - Alemania del Este as ooo 65 000 

35 International Harvester - f.E.L'U. 84 J40 

J6 Kia - Corea del Sur 75 004 

J7 Hin o - Japón 60 6!14 

JS Porsche - R,r.A. 44 017 44 017 

J9 Dae"100 - Corea del Sur 42 J57 33 876 

40 I.H,V. - Yugoslavia J9 91J 39 020 

TOTAL 40 WRESAS PRODUCTORAS 40 975 561 29 709 SJI 

OTROS 923 488 856 27J 

PRODUCC!ON TOTAL 41 899 049 JO 566 104 

\'ElllCL'l.05 
COHERC IALES 

52 295 

2 968 

9 083 

17 761 

20 000 

28 435 

20 000 

84 340 

75 004 

60 844 

8 481 

89J 

11 265 7JO 

67 215 

11 JJ2 945 

Incluye producci6n en el pafs de origen y de las subsidiarias en el extranjero. 

FUENTE: Motor Vehiclc ManuCacturers Association oC the U.S., Inc, 
Facts & Figures 186, p. 29 
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estables, las transnacionales han establecido plantas especializadas de 

componentes en los países en desarrollo que son internacionaltr.entc com­

petitivas e integradas a sus operaciones cundialcs. Estas plantas - -

orientadas a la exportaci5n representan un ir:iportante elemento emergen­

te en los procesos de internacionalización de la producción. Al misa;o­

tiempo que los esfuerzos de las empresas transnD.cionales para reorgani­

zar e integrar sus operaciones mundiales, la producci5n internacional -

ha creado un contexto que facilita el crecimiento de estils plantas, 

l. 3. lnternacionalízaci5n de la Competencia 

En la industria automotriz mundial durante las tres últimas déca-­

das se han presentado dos características principales: 

a. Alta y creciente concentración. 

b, Internacionalizaci6n de la competencia 

entre las firmas sobrevivientes. 

a. En los primeros años de la industria automotriz, se encontra-­

ban cientos de firmas productoras de automóviles en los EE.UU., R.U. • -

Francia, R. F .A. y otros paÍDes industrializados, Sin embargo, la lfoea 

de ensamble y otras economías de escala de producción aunado con susta!!, 

ciales riesgos en la industria, provocaron un firme incremento de con-­

centración de firmas. En los EE.UU, el número de firmas en la indus--­

tria productora de automóviles se redujo de nueve a cuatro en las dos -

décadas posteriores a la Segunda Guerra Mundial. [n Europa un proccso­

similar de concentración tomó lugar, tendiendo hacia una situación en -

la cual los mayores países productores presentan una firma nacional CO,! 

pitiendo con subsidiarias extranjeras, usualmente estadounidenses. La 

industria automotriz japonesa, con un desarrollo más tardío y cuya mad~ 

ración comenzó a finales de los cincuentas. también representa actual-­

mente una concentración del 82% de la producci6n en cuatro firmas, Pa­

ra 1973 el proceso de concentraci6n habfa alcanzado el punto en el que 

dos firmas, GENERAL MOTORS Co. (G,M.) y FORD MOTOR Co,, eran responsa-­

bles del 40% de la producción total en el mundo 't las ocho ·mayores fir­

mas del 85%. 



12. 

tos cambios en la fortru:1 de cort1petir entre lps mayores productores,.. 

de automóviles han tenido como cau~.1 y consecuencia a este incremento .. 

de concentr.i'ci6n. Anterior a la Se.gundn Cllerra Mundial y extendit!ndose 

a las años cincuentas, las firmas buscaban tomar ventaja en economías ... 

de escala a través de mayores corridns de_ producción y menores costos.­

El pertodo inmediato a la Segunda Guerra Mundial predominó sin fonMs .. 

apreciables de competencia. En los EE.UU. los cambios anuales en los -

modelos particularmente, y la necesidad de substituir a una serie com·­

plcto de modelos han sido factores importantes para el incremento en la 

concentración. Hasta mediados de los años cincuentas, el patrón preva­

leciente para los mayores productores automotrices fue el disfrutar de­

los bien protegidos mercar.los no.cionales y únicamente competir intcrnn-­

cionnlmente para extender la cxportaci6n de vehfculos cnsarnblat1os a los 

pníses en desarrollo. L.:ts firmas cstadounidl'nses con un mercado rnenos­

protegido y con sustanciales opera.dones de ensamble y manufactura en -

el extranjero, particularmente en Europa, constituían una significantc­

excepción en este patrón. No obst.:tnte 1 a partir de mediados de los ci.!!. 

cuentas, con el retorno del consumidor nl mercado, se presentó une im-­

portante interpenet~ociOn de ttercados entre los países productores l!d! 

res. Facilitada en Europa por la Comunidad Económica Europea y con ev.!. 

denci11 en EE.UU. por la invasión de su mercado par automóviles jnponc-­

ses y europeos. 

b. Para los países en desarrollo la internacionalizaci6n de la -

cotnpetencia signific6 el final de una divi9i6n geogr:ifica de 111ercados -

entre los mayores productores, en la que las firmas estadounidenses se 

hab!an concentrado en Latinoamérica y las firmas brit&nicas y francesas 

en sus antiguas colonias. La reducción del crecimiento en los mercados 

de los ~ayores productores propiciaron en los firmas europeas primero y 

posteriormente en las japonesas 1 el comienzo de las ~xportacíones mun.-­

diales.. La hegemonía estadounidense en Latinoamérica fue amenatada, y 

el lirea se convirti6 en campo de batalla en la co=petida lucha entre la 

industria automotriz. 
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La internacionalización de la competencia en la industria automo-­

triz como el nuevo interés en la industria europea y japonesa en Lati-­

noamérica coincide con la decisión de un número de gobiernos latinoame­

ricanos, inclu!do México, para impulsar la canuf3ctura local. 

1.4. Racionalizaci6n de la Producción en las Grandes 

Empresas Automotrices 

Históricamente, la industria automotriz mundial se ha desarrollado 

en forma gradual. Sin embargo, en los últimos años, diversos eventos -

interrelacionados han provocado grandes cambios en la estructura y cre­

cimiento de la industria; entre los principales factores que han trans­

formado la industria se encuentran los siguientes: 

a. El perfodo de recesi6n ccon6mica desde el inicio de la llega-

da de los ochentas, el cunl ha contraído el mercado automotriz prlictic!. 

mente en todo el mundo 1 provocando pérdidas en lns mayores empresas au­

tomotrices. 

b. Los aumentos de precios del petr6leo en 1973, que provocaron­

un impacto directo aobre los h'bitoa de conaumo en el tipo de automÓvi­

lea demandados requiriendo de grandes inversiones para reherramentar -

las plantas productoras y el desarrollo de nuevos modelos. 

e, lnternacionalizaci6n de la competencia debido al incremento -

sostenido en el número de empresa& participantes del mercado a escala -

mundial, 

d. Las medidas proteccionistas directamente proporcionales a las 

exportaciones japonesas y a los proyectos de los países en desarrollo y 

de Europa Oriental para transformarse en grandes productores y exporta­

dores. 
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grandes ventajas al elir.1inar la duplicación de los crcci1rntcs costos de 

diseño t! investigación y ~1sí optimizar los recursos neces,ui0s p.ua 

ello, y que exceden a los rci:::ursos disponibles por las subsidforfos en 

particular. De la mismil forma se toman mcdidns de r,ran sir,nificado ac­

tual y potencial flilt<l el crecimiento de las exportaciones en los países 

no tradicionaltnente exportadores automotrices; 

a. El doble aprovisionamiento de nutopartcs, subcns,1mbles y 

aun de vehículos completas, como medida que reducirá el 

poder de lon grupos laborales en las huelgas, 

b. La reducción de las costos debido a la utili;rnciún de -

componentes comunes y producción centralizada, pcrmitiril 

a las transna.cionalcs incrementar en niveles óptimos los 

volúmenes de producción en todos los países. 

El autom6vil mundial y la internacional izaci5n de la producción no 

únicamente estimulnrán el crecirtfonto Je las exportacionc:i pues impli ... -

cnn adcmlis un incremento en las importaciones automotrices. A la vez -

que Lls transnacionalcs aumentan la intcgr.:ición de sus operaciones mun­

diales, los porcentajes de componcmtes nacionales prcsent.'.'ln mayores ob­

jeciones parn ner alcanzados. Las tr.insnacionnlcs han propur.sto aumen­

tar sus export.:icioncs automotrices a cambio de disminuir las restricci~ 

ncs a las importacioncs 1 resultando en algunos casos un balance positi­

vo en el comercio, Como G.H. lo ha señalado ofici.1lmcntc 1 
11Nosotros -

sentimos que sí los países en desarrollo desean recibir bcncfícios por 

economías de escala, entonces ellos deben establecer sus requerimientos 

de contenido local con el prop6sito de permitir una rclacH5n favorable­

de importaciones y exportaciones. Nos gustat'Íil que los gobiernos nos -

otorgaran ln responsabilidad de proporcionar un superávit en nuestro b! 

lance comercial". (2) 

(2) Rich Kroniah y Kenneth S. Haricle. The Political J:conomy o( 
the Latin American Motor Vehicle Industry. Londres¡ Thc Hit 
Press, 1984, pp. B:l - 85. 
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El concepto del autc1r..óvil i::undial implica generalrecntc, más que un 

vehículo capaz de captor.u ventas en todo el mundo. Ultirnamentc el té!. 

mino ha venido a connot.ir principalmente a ·ln manufactura r.:undial. Esto 

es debido a que no será en menos de cinco atlas que unn compai1ín puedn -

ofrecer el misn:o vehículo en todos los mercados, como resultado de la -

diferencia entre los .1utomóvilc~ estadounidenses y europeos, y a que en 

los países latinoamericanos como Móxico, Erasil o Argentina, por dispo­

siciones de integt.1ción nacion;il, dimensiones del mcrcndo y monto de -

las inversiones, los modelos deben pcnnancccr en producción mayor tiem·· 

po y no pueden ser reemplazados en formn simultánea a los modelos equi­

valentes en las compañías matrices, 

Por lo anterior 1 actuillmente el desarrollo de un automÓ\'il mundial 

puede aumentar los costos, si no hay necesidad de substituir modelos ta,!! 

to en EE.UU. como en Europn al mismo tiempo, o en el caso de América L.!!,. 

tina, terminar con 13 utilización del equipo pnrcialmentc amortizado P.2. 

ra un cambio simultáneo con Europa y EE.UU. 

' 1.lt.2. Integración de Operaciones y 

Simplificación de Producción 

Al imposibilitarse la formación total de un mercado automotrir. mu!!. 

dial, los fabricantes procuran la mnnufactura de componentes tan inter­

cambiables como sea posible, entre sus propias divisiones y regiones, -

Dentro de una estrategia global las compañías matrices han enlazado a -

México con Canadá y EE.L1J., de la misma forma que a Brasil con Europa.­

Una estrategia global es necesaria para reducir el alto costo en el de .. 

snrrollo de nuevos modelos 1 de lo contrario se tendrin que recurrir a -

las siguientes alternativas: 

a. Extender la vida de los modelos en el mercado. 

b. Reducción de líneas de modelos. 

c. Sobreprecio en las unidades para generar el Cinan ... 

ciamiento necesario para su reemplazo, 
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Ninguna de las alternativas es satisfactoria para lo~ fabricantes, 

por lo que los programas paralelos para el desarrollo de nuevos autom6 .. 

viles en EE.UU. t Europa, Latino.lmérica, JapGn, ACrica o Asia se substi­

tuirán por un desarrollo linico, 

La diferencia entre la producci6n nacional y extranjera será borr!_ 

da a medida que los fabricantes automotrices integren y modernicen sus­

operaciones mundiales. Todo esto responde a que el reto del internad~ 

nalismo debe efectivamente, no únicamente sobrevivir mientras los líde­

res mundiales del automtlvil contienden en los ochentas, sino que además, 

será el comienzo de las cconomíns de escala y la competencia por loa -

mercados en desarrollo de Latinoamérica, Africa y Asia. 

En ninguna parte la tendencia es mSs marcada que en E~ropa. La -

creaci6n del Mercado ComGn Europeo ha cortado las barreras comcrciales­

entre los países miembros y facilitado a los fabricantes automotrices a 

reducir los costos al integrar sus operaciones europeas m5s complctnmc!! 

te. Pero ahora las grandes compañías europeas son aventajadas r5pida-­

mente. Una virtud invasi6n de Europa por autom6viles japones ce, los -

cuales penetraron en un 5.92% del mercado de la Comunidad Econ6mica Eu­

ropea durante 1983, después de un 0,6% en 1970 (3) ha dado un !mpetu­

más poderoso a la integración. El cambio hacia operaciones m5s coordi­

nadas se acelera a medida que los fabricantes europeos se preparan para 

un tercer e inesperado retador -DETROIT- en sus mercados nacionales. 

1.4.3. Producci5n Conjunta 

A partir de mediados de los setentas se ha originado un aumento en 

los acuerdos de producci6n conjunta· entre las empresas automotrices de 

(3) Motor Vehicle Manufacturers Association of the U,S, Inc, 
\lorld Motor Vehicle Data. pp. 126, 127 
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diferentes países, desarrollando alianzas y colaboracio11c.s antes insos­

pechadas, En 1985 se produjeron más de 30 r.:illones de automóviles fa-­

bricados en el mundo, en su mayor parte frutO de la colaboración tecno­

lógica, la inversión común y el aprovisionamiento de componentt•s en pn! 

ses distintos a los del ensamble final· co:r:o se indica en el Diagrama t\a. 

2 de la Hoja No. 19. 

Gener.llmcnte las firmas estadounidenses p3rticipan en el capital -

accionario de las firmas japonesas con las que distribuyen los automóv! 

les en el mercado estadounidense bajo su propia marca y más recientemc!!_ 

te p3ra adquirir los motores de sus automóviles mundiales. Las firmas­

europeas se concretan Gnicat1cnte n la producción conjunta de coir.ponen-­

tes para obtener los ben<!ficios de los altos volúmenes de producciDn y 

a la vez garantizar la rentabilidad para que una modesta producción pu~ 

da ser comercializada bajo su propia marca, Por ejemplo, en 1975 FIAT­

uníficó a SAVIEM, la subsidiaria de camiones RF.NAULT y ALFA ROMEO en la 

construcción de una planta de motores diescl con una inversión de 250 -

millones de dólares en Foggia, Italia. 

Semejantes cooperaciones en gran escala no se practican en DETROIT, 

esto puede violar las leyes antimonopolio, Aun así, los fabricantes e!. 

tadounidenses utilizan proveedores extranjeros de grandes cot!'poncntcs o 

incluso vehículos terminados, como el acuerdo entre CHRYSLER y - - -

MITSUBISHI para fabric.lr autom5viles de pequeña cilindrada en EE,UU. a 

partir de 1988. Respecto a la producción colaborativa Lec Iacocca, Pr~ 

sidente de CHRYSLER CORP., ha declarado "Todo se orienta a tratar de oE_ 

tener economías de escala que únicamente unn o dos enormes compañfos -

pueden hacer por sí mismas", (4) 

(4) "To a Global Car'', Busine•s l/eek, 20 de noviembre de 1978. 
No. 2561, p. 105, 
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1.4.J.l. La Producción Colaborativa como Necesidad 

de la Industria Automotriz Europea 

Fragmentación del ~!ere.ido Europeo 

20. 

En contraste con los tres gigantes cstadounidenscs 1 FORD, G.H. y -

CHRYSLER, en Europa se encuentran once grandes productores. En el mer­

cado de Europa Occidental con 10 096 030 .1utomóvilcs de nuevo rcgistro­

durante 1984, comparable al de EE.Ul'. con 10 393 230, esta fragmcnta--­

ción eren vulncrabilidnd que ha sido hábilmente aprovcclrnda por los gi­

gantes japoneses asi' como por las subsidiarfos estadounidenses, como se 

indica en la siguiente Tabln No. J 1 Hoja No. 21. 

Reino Unido e Italia son dos de los países mSs afectados por la -

fragmentación del mercado europeo; la pcnctrnción del sn; de automóvi-­

lcs importados en sus i:::crcados nacionales es, después de Suecia, la ma­

yor entre los grandes p.1íses productores, micnt ras que sus cxportac:io-­

nes representan el ~6i. y 36% de su producci6n respectivamente, que des­

pués del 7 .1% de t:E. l'U. 1 son los menores índices de exportación, Otro 

p.1ís europeo afectado ha sido la R.F.A., en su mercado de automóviles -

la participación japonesa se increment6 del 10.6% al 12% en 1984, En ... 

1971 los automóviles alemanes partir.iparon con el 7.5% en el mercado C!_ 

tadounidense mientras que los japoneses lo hicieron con el 5.6%. En -

1985 la situación se torn6 más que inversa, los automóvile~ alemanes .. 

han retrocedido a un 3,8?. del mercado estadounidense y los japoneses -

han alcanzado el 20.li;. (5) 

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

ciencia para contrarrestar la inversión extranjera automotriz en Europa, 

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



Tabla t.'o, l 

RtCISTRO DE AUTO~VILES 1:t•EVOS POR EMl'RESA "' Et'ROPA OCC1DU.1'AL 

l ' 8 • l ' 8 J 
ml'RESA L111DA!lE.S rARTlC1PAC10!; l'SIDADES PARtlCIPAClON 

FORO l 295 800 12.Blt 1299"86 U.551 
FL\t LANClA l 295 275 12. 73% l 260 869 12.131 
V\l AUDl 1220534 12.081 l 221 113 11.811 
PSAl'tUr.ot 1164 515 ll.5lt 1 221 029 11.741 
C,tl, l ll3962 11.031 115)044 11.09% 
REltA\11.T 1 102 708 10.92% 1 ]16 073 12.6!:%. 
BL - JACUAJt 405 444 4.on: 422 185 4.06% 
DAUU..ER - MNZ 331 521 J.281 341527 J.26: 
ll1IV )01 lb] 2.qs1 )024)1 2.91~ 

Nl.l\S.\N 27961,8 2.76% 284681 2.1n 
\'OL\'O 2378f:5 2.35% 2ll468 2.22! 
TOYOTA 22l. 452 2.221 230 367 2.2a 
HAZOA 198188 1.961 209 155 2.0lt 
ALFA 1.0KtO 180 089 l.78t 174 560 1.681 
SL\T 153 623 1.52% 1~4 612 1.20: 
HO:.'DA 111081 l.101 101 975 0,98% 
HtTS\.'BlSHt 109 208 l.081 100 472 0.96% 
1.A!lA 90 120 0.89% 99111 0.951 
SMB 62796 0,62Z 63594 0,blX 
SltzUkt 42 8JJ 0.42l 42 720 o.41X 
Sl:.CIDA 37493 0.371 38 564 o.Ja 
SURARU JO 051 0.29% 29 541 o.2s= 
DAl\IATSU 24228 0.23% 21233 0.261 
FORSCHE 19 518 0.19% 21481 0.2ilX 
tSllZl' 4 020 0.01:: 2 315 0.021 
OTRAS M 6el 0.69% 65 707 0.631 

T o T A L 10 (196 OJO 100.ocx 10 391 979 1oc.oo: 

F\![f\'TEI "B.ilanel' de la l.utomcciSn l!undial en 1984" 
Sat6n lntu~<1donal del Aut(lr.:6vll, !layo 1985. pp.6~9 
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Para las empresas europeas que esperan Jllantener o auuentar sus ciriien-­

tos en e-1 altamente competido y tnasivo mercado de los ochentas, la pro­

ducción conjunta seriÍ una de las armas más utilizadas y efíc.1ces para -

enfrentar los siguientes !actores: 

a. Acuerdos entre empresas japonesas y europeas 

Las tres empresas de EE.UU., G!illERAL HOTORS, FORO y CliRYSLER, me-­

diante reducciones de costos están obteniendo grandes utilidades y han 

reforzado v1'ncu1os con sus socios japoneses; FORD con Mt\ZDA; GE:NERAL M.Q. 

TORS con TOYOTA, ISUZU y SUZUK! y CURYSLER con MITSU51Slll. Por consi-­

guiente, la industria europea adcm1ís de enfrentar a la fuerza indivi--­

dual de EE.UU. y Japón, se encontrará con una serie de vfnculos de coo­

peración desarrollados entre los industrias japonesas y estadounidenses, 

llevando a cabo intercambio de tccnologta y productos. 

b. Baja deman<la 

La industria autott10triz europea enfrenta problemas de exce.so de C.!!, 

pacidad, intensa competenda., reducidas ganancias y bajo crecimiento de 

la demanda. El problema de la capacidad podría solucionarse, pero poco 

se podrá hacer respecto a la demanda, la cual se incrementa en sólo 

1.5% al año, en comparación con el 3% de principios de los .Setentas, 

c. Competencia japonesa 

Los japoneses ya han alc~nzado un millón de ventas anuales de aut!!, 

m5viles en E.urop.a, representando aproximadamente. el lOX del mercado e -

intentan establecerse para operaciones de ensamble en la Comunidad Eco­

n6mica Europea, NISSAN yn se ha instalado en R.U. y HONDA dese• crear­

una planta en sociedad con AUSTIN ROVER, y TOYOTA no empleará mucho 

tiempo en decidir su estrategia en Europa. 
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d. Importaciones ca.uti\'as 

GENERAL ~!OTORS y FORD han incrementado sus importaciones 11cautivas 11 

hacia Europa, procedentes de las subsidiarias o empresas asociadns en -

Brasil, Japón y en el futuro en Corea del Sur. En el R.U. ambas compa­

ñías ya importan la tr.itad de los automóviles que venden. 

FIAT y FORO, justamente los dos líderes europeos h.10 aprovechado -

las ventajas de los generosos subsidios de exportación del programa -­

BEFIEX de Brasil para exportar <i Europa. El Grupo dc Pronóstiros Auto­

motrices de Europa (DRI por sus siglas en inglés), ha considcrndo que -

para 1991, una .:antid3d anual de eoo 000 importaciones cautiv<is se ven­

der.in anualmente en Europa procedentes de naciones con tumores costof; .­

En Europa ld mano de obra absorbe el 25i: de los ingrcsO!i de la indus--­

tria, por lo que este proceso permitirá trnnsíormar la posición Cinan-­

ciera de los fabricantes, en la que los seis productores m.1H importan-­

tes de Europa sufrieron pérdidas combinadas por 2 300 ndllones de dóla­

res entre 1980 y 1984. 

e. Inversiones por 70 000 millones de dólares 

Si en los últimos años los fabricantes europeos se habían habitua­

do a los saldos negativos después de haber obtenido, en algunos casos,­

grandes utilidades, el futuro se presenta r.iás difícil, ya que entre· --

1985 y 1990 la necesidad del gasto de capital será de 70 000 millones -

de dólares para financi.lr sus crecientes necesidades de inversión fa--­

bril del producto. 

l.~.3.2. Acuerdos de Producción Automotriz Conjunta 

A continuación se enuncian los prin'cipalcs acuerdos de producción­

conjunta entre las empresas automotrices de EE.UU., Japón y Europa ind! 

cadas en el Diagrama No. 2, Hoja No. 19. 
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PRINCIPALES ACUERDOS DE PRODUCC!Ot; Al'TO)IOTRIZ COLAEORATIVA 

1.- CM - TOYOTA 

En dicier.i.bre de 1983 las empresas firman un acuerdo de producción­

conjunta con una duración de doce años y una producción estimi'.1.da -

de 250 000 autom6viles anuales fabricados en Frcr:10nt 1 California -

para 19SS. Las unidades son vendidas por Cf!E\'ROLET a partir de -

junio de 1985 1 como modelos NOVA, siendo una versión estadouniden­

se del TOYOTA COROLLA, 

2.- TOYOTA - LOTUS 

Las empre~as han acordado el desarrollo conjunto de motores V6 y .. 

el suministro de transmisiones de TOYOTA MOTOR Co~ a LOTUS, 

J,- CM - SUZUKI 

GENERAL MOTORS Co, compr6 el 5% del capital accionario de SUZUKI -

MOTOR Co. en 1981, Desarrollan conjuntamente automóviles pequeños 

para su venta en EE.UU. o en otros parses bajo la distribución de 

G.H., la que adquiere de SUZUKI automóviles terminados y los vende 

bajo la marca CHEVROLET SPRmr en EE,UU, 

4.- CM - OPEL - ISUZU 

En diciembre de 1971 crnERAL MOTORS Co, compra el 34 ,2% del capi-­

tal accionario de ISt1ZU quien actualmente le provee de transejcs -

para la versi6n europea de la lrnea ''J" de OPEL, motores diese! y 

componentes para el modelo CHEVETIE, y motores de gasolina y trnn!_ 

misiones para los camiones comerciales pequeños de G .M,, también -

exporta camiones ligeros a Africa bajo la marca G.H. británica -­

(BEDFORD) y h~cia los EE.UU., autom6viles terminados bajo la marca 

CHEVROLET sPECTRl'M. ISUZU ha establecido nexos con SUZUKl, por lo 

que se ha formado una relación triangular entre G,H., ISUZU y SUZJ!. 

KI. 
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5 ,- FORO - !!AZDA 

En novie~brc de 1979 roro MOTOR Co. adquiere el 24.4~; Je! rapital­

acdonarío de !!t\ZD,\ ~:OTOR Co., quien l
1

e suninistr.:i compancnL~s pn­

ra camiones col'lerciales y el desarrollo de nutvmUvilcs ct'mpactos.­

En enero de 1983 FO~D anuncia ofici.ilmcnte los planes de cnnstruc­

ci5n de una planta de ensamble y estampado en Hcrmosillo, Sonorn,­

México, de automlÍ\•iJrn ~'..AZOA con una inversión de 500 millones de 

d51ares, Se estir..a unn producción de 130 000 unidades anuales clc 

las cuales el sr.:; se export.ir.í a EE.t:lJ. y Canadá. 

6.- CllRYSLF.R - MASER,\Tl 

CURYSLER Co, compró el s~; del c.1pital accionario de MASERATl en j~ 

nio de 1984 cuandc sirnultánearnentc SC' firrnG un acuerdo de produc-­

ción conjunta de automóviles deportivos c¡ue serán lanza.dos en 1937. 

CURY~LER busca el suministro de motores y transrnisionc~ par.J uu -

nuevo modelo. Cna prirrera altcrn.'.lti\'a ha sido la utilización de -

una caheza de 16 válvulas dcsarrollaJa por LOTUS para el motor de-

2.2 litros de dcsplniamicnto de CHRYSLt:R, 

7, - CllRYSLER - !ilTSUBISIH 

En 1971 CllRYS!.ER Co. compró el 157. del capital accionario de - - -

l!ITSUBISHI !'.OTORS Co, 

CllRYSLER distribuye en EE.tru. bajo su propia marca, nutomóvílcs - . 

MITSUBISHI. 

En abril Je 19S5 las dos empresas firmaron un acuerdo de produc--­

ción conjunta de autcimóviles de pequeña cilindrada en EE.UU. a Pª.!. 

tir de 1988. Los términos del acuerdo indican una producción esL.!_ 

madn de 180 000 automóviles anuales, 

MITSUBISHI realizar& la proyección de los automóviles que las dos­

empresas en conjunto aprueben en diseño y calidad. 

8.- MITSUBISHI - PEUGOT 

MITEUBISHI provee de tecnología sobre transn:isioncs silenciosas a' 

PEUGOT, 
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9.- PCUGOT CITROE~ - FIAT - RENAULT 

En 1975, FIAT acordó coo SAVIE:-1 y ALFA ROHEO, la construcción de -

una pldnta de motores diese! en Foggia, Italia, con una invcrsión­

dc 250 millones do dólares. I.i Sociedad Franco Itali>na de tloto-­

rcs csor·u:n por ~us sislas en francés) 1 es de propiedad conjunta -

de acuerdo con las siguientes participaciones: 1-'lAT 52.5%, ALFA -

ROMEO 14.5%, y RE!IAULT 33%, 

10.- FIAT - PEUGOT - CITROEll 

Con una inversión de 250 millones de dólares FIAT y PEUGOT renllz.!!. 

ron ln construcción de una planta de producción conjunta con capa­

cidad para 80 000 camiones pesados y ligeros anuales, los que con­

un mismo chasis y tren [;JOtriz son carrozados en sus respectivos e_! 

tilos de carrocería, manteniendo las marcas propias y reduciendo -

la inversión que cada fabricante hubiera efectuado individualcente. 

Los misr.ias empresas han acordado la producción conjunta de un rni­

lltin de motores ílnuales asI como de sistemas de dirección, en las 

instalaciones de La ROCHELl.E. 

11. - PEUGOT CITROES - FIAT - VOi.YO - RENAULT - BL - VII 

Las seis copresas europeas han realizado uno de los acuerdos más -

significativos para acooetcr, 111cdiente programas de investigación­

• largo plJzo, la resistencia a la irrupción de Japón y EE.UU. en 

los r.iercados internacionales. 

12.- SAAB - FIAT 

Se han realizado acuerdos de comunizaci6n de componentes oriehta­

dos hacia la producción conjunta r el desarrollo de automóviles, -

para su distribución bajo la narca SAAB. 

13.- RENAULT - VOLVO - PEUGOT CITROEll 

Las empresas participan en la Sociedad Franco Sueca de Motores -­

(FS~I por sus siglas en francés), quien fabrica motores de aluminio 

de cuatro cilindros y motores V6 con árbol de levas a la cabeza, 
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14.- RENAULT - A:lC 

RENAL1..T posee el 46,s:; del capital nccionario de N~C. Las cmprcsclS 

tienen acuerdos de distribución mutua. y de desarrollo, donde - -

RE~AULT proporciona principalmente la ingeniería, el discfio, así .. 

como los principales componentes mecánicos, 

15.- RENAULT - BL 

En junio de 1977, las empresas ('St.1blcccn un acuerdo de intcrcnm-·· 

bio de licencias de fabricación de componentes, 

16.- HONDA - BL 

BRITISH LEYLAND posee una licencia para la fnbricación del madclo­

HONDA BALLADE. 

17 .- MITSUBISl!I - 11\'Ul\DAI 

MITSUBISHI posee una participación del lO:t en ll\'U~:DAI a quien le -

provee de motores y tecnología. 

16.- NISSAN - MOTOR IBEn!C.\ 

HISSAN posee una participación del 54. n: en Motor Ibérica, 

19.- NISSAN • W 

NISSAN realiza en su planta matriz, el ensamble de nutomóvilcs VW. 

20.- NISSAN - ALFA ROMEO 

Las empresas participJn cada una con el 50~ en la sociedad ARNA -

destinada a la fabricación del modelo PULSAR. 

21.- DAIHATSU - INNOCENTI 

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

res de un litro de <lcspl.lzamicnto y transmisiones, a INNOCENTI. 

22.- DAIMLER BENZ - ll!TSUEISHI 

Las empresas acordaron desarrollo conjunto de c:nmioncs comerciales 
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en abril de 1985. La subsic!iarfo de DAim.I:R DEl\Z en España rcali­

z<1rá la manufactura del nuevo vehículo con una producción inicial­

estimada en 10 000 unidades anuales pnra 1987, 

23.- FA~SA - DAIXLER BEllZ 

En junio de 1985 las empresas se asocian para 13 fnbricación y di!_ 

tribuci6n de camiones y motores diese!. 

1.4.3.3, La Producción Asociada como Medio para 

Participar en los Mercados Mundiales 

Las empresas que aborden sin prisa la expansión a nivel mundial se 

encontrarán excluídas de algunos mercados esenciales. Para competir -

eficazmente en la arena de los negocios globales, las empresas deben -

convertirse en miembros reales de lns comunidades mercantiles en EE.UU., 

Japón y Europa, con grandes inversiones en investigación, desarrollo 1 -

producción, rr.ercadotecnia y en ventas. Las razones para la necesidad -

de producci6n asociada son nwnerosas. Por una parte, la tecnología -­

avanza tan r5pidamente que los ciclos de vida de algunos productos de -

nlta tecnolocfo. han sido ceducidos a cuestión de meses, 

Los mercados nacionales cautivos aun los de los grandes países pr~ 

ductores son insuficientes para absorber la producción de las plantas -

automatizadas de nivel mundial, necesarias para las economías de escala 

en muchas áreas de producción. De esta manera se necesita la fuerza a.!!, 

quisitiva de los grandes mercados para hacer que la mayoría de los pro­

ductos actuales de alta tecnología seno económicamente viables, 

Sólo limitadas empresas transnacionalcs poi;een un sistema de dis-­

tribución mGltiplc que abarque los mercados claves simultáneamente des­

pués del lanzamiento de un producto. Y todavía menos empresas cuentan· 

con líneas de productos adecuados para satisfacer virtualmente cunlquier 

mercado, 
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El r::ejor cattino rara efcct111r la producción B!:il1c:i.1da es aqu~l en -

el que se aproveche la experienci.1 en d1stribución 1 mcrcadotecni;i e in­

vestigación de otrn er;presa 'lUC y.i se encul:.ntrc instalada sólidamente -

en un mercado extranjero determinado, (6) 

Ejemplo de fo antefi0r es la asnciación I'1\;IS.\ - DAirn.ER DENZ, la -

cual representará pJra la empn::sa rr.i.:xicana, una canalización hacia los­

sistemas de distribudón d~ la emrresa matriz en los grandes mercados,­

para efectuar las exportJ.ciones r1:qucridas por el Artfcul('I 140. del De­

creto para la Racionalización de la Industrfo Automotriz. 

Las empresas conjunt.:is son el medio rr.ás común par<i unir rccursos,­

pcro no son necesari.imcntc el rn5s efectivo cu.lodo los participantes po­

seen tecnología y rncdiC\s de distribucit.n intcrnncional propios. Las dJ.. 

fcrenci.1s en los sistemas emprcsar ialcs de los socios en l.'J cu:presa co!!.. 

junta arruinan frecucnt~n:cnte a 1 a operación desde el principio,· El -

consorcio internacion.11 es probablemente el camino más efectivo. Esta-

. es una alianza suel;a que se basa en la prcmisn de que al~unos mercados 

son tan grandeH y tienen tantas facetas que ninguno empresa individual­

puede pretender el control de todos los elementos tecnolcír,icos crrticos. 

De esta forma, el C"onsorcio purnite a los computidorcs tradicion.1les -

compartir los recursos de distribudón e intercambiar productos sin in­

terferir realnentc con los demás en el mercado. En la Industria Autott2_ 

triz como en otras industrias, ya existen consorcios de efitc tipo. De 

ellos son ejemplos los acuerdos de CllRYSJ.ER M!TSrBISl!l y GM - SUZUl;I -

ISUZU. La formación de alianzas de este tipo evit.nrá l.1s guerras mer-­

cantiles destructivas. 

(6) Kenichi Ohmae. Thc Mind of thc Stratesist, EE.lil', 
Me Graw-llill, 1982, pp.52-55, 
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2. PRODCCCION DE EXPORTACION 

Después de la Segunda Guerra Mundinl el fenór.:eno de la exportación 

no s6lo se desarrolló sino que se or~anizó de forma cada vez m5s concr!_ 

ta. Cuando el precio de los vehículos se convirtili en arma decisiva P!. 

'ra la supervivencia y ln C>Xpansión de los diversos complejos industria­

les, al iniciarse las primeras grandes batallas de competencia, la cx-­

portación result5 esencial. 

Comenzaron los grandes volúmenes de producciGn ¡iarn obtener pre--­

cios más compctitivos, Estos crecientes niveles de producción se obtu ... 

vieron no únicamente con el aumento de la capacidad de los mercados na­

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

Dejando atrás la improvisación inicial, a partir de los años cin-­

cuentas la organización de la exportación automotriz se realizó can el 

estudio previo de los mercados y can la Costosa institución de una red-:_ 

de distribución >' servicio. 

No fue solamente la necesidad de acrecentar el volumen de produc-­

ción lo que impulsó a los grandes países productores a desarrollar las 

exportaciones. Han influído tambiE'n las necesidades monetarias a favor 

de las propias balnnzas de pagos, necesidades que obligaron incluso a -

productores menores a emprender los caminos de la exportación. Y en e.! 

te caso se encuentran los ejemplos más recientes de México, Españn, Br!. 

sil y Corea, cuyas industrias específicas también pusieron en marcha -

los mercados de exportaci6n. 

La creciente exportación automotriz se carncteriza en países como­

R.F .A., Suecia, Japón, Francia y España, los cuales han logrado Índices 

del SOX de la producci6n destinada a la exportaci6n, (Tabla No, 4 Ho­

ja No, 31). 



Tablil ;;o, ·i 

ESTRUCTURA DE PRODUCCION DE AUTOHOVILES PARA p,us¡:s SELECCIONADOS 

(1984) 

E ::c. DE 
PAIS PRODUC•'.ION f.XPORTAC!ON p rASl\lcAt;rrs 

(P) (E) (~) 

EF.,UU. 7 773 332 616 228 7 .9 

JAPON 7 073 173 3 960 619 56.3 

R. F. A. 3 790 164 2 232 995 58,9 

FRA.~CIA 2 713 269 1 768 929 65.2 

ITALIA 1 439 283 460 667 33.4 

ESPARA 1 176 893 741 561 63,0 

R. U. 908 906 219 172 24,1 

BRASIL 679 396 151 962 22.4 

SUECIA 372 866 233 015 62.5 

MEXICO <44 704 31 113 12. 7 

CORF.A 158 503 48 778 30. 7 

ARGENTINA 137 206 2 955 2.2 

FllEt..'TE: llotor \'chicle Manuí11cturcra Association of thc u.s., lnc, 
Facts ami Fígurei:; 186, 1986 pp. 28 y 32 

Asor.iodón Mexkana de lo Industria Automotriz, A.C. 
Enero 1986, Boletín 241. p. 31 

(I') 

_!'_ 
F 

1 295 555 

765 908 

541 452 

904 430 

287 S57 

196 ll,9 

181 781 

169 8t,9 

186 433 

40 784 

79 252 

34 302 

No, DE p 
L!Nf;,\S T (L) 

72 107 963 

52 136 023 

75 50 536 

51 53 201 

42 34 268 

31 37 964 

83 10 950 

40 16 985 

11 33 897 

22 11 123 

26 1,17 

21 ¡, 534 
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2.1. Jap6n 

Crcci1:1!cnto como Productor de Clase llund!ol 

En los años sesentas, la industria nutor.iotriz europea y estadouni­

dcsne consideraban humoristicamente a la industria japonesa 1 stn peli­

gro para sus mercados, con tecnología obsoleta y Hncas estéticamente -

pobres, la s!tuaci6n se !nvirt!6 a partir de 1966, cuando los fabrican­

tes japoneses comenzaron a invertir fuertemente en el desarrollo de nu~ 

Yos modelos, aún con la compra de paquetes tecnol6gicos italianos. 

En 1970, el Sal6n del Autom6v!l de Tokio ganó una reputación simi­

lar a la del Salón de Turfo como escapBrntc de prototipos avanzados nsi 

como 'por sus autom6viles de producción. La industria japonesa habio d.!!, 

pl!codo su producc!6n cada dos años desde 1961 y en 1967 Japón se ub!c6 

como el segundo productor mundial automotriz. A partir de 1980, Japón 

ha sido el primer productor y e1portador de autom6viles y vehiculos co­

merciales en el mundo. (7) 

Ha sido significativa la transformación de lo industrio automotriz 

japonesa, comenzando desde los autom6Yiles pequeños y vehiculos utilit.!!. 

rios hasta una amplia gama de modelos 1 actualmente desafiando incluso a 

los autom6v!les deporthos europeos, El crecimiento de lo industrio º.!!. 
tomotriz ea representativo del milagro econ6mico japonés ocurrido post!_ 

riomente a la Segunda Guerra llund!al. En 1952, lo rcconstru1dn indus­

tria japonesa produjo 38 966 vehiculos, mientras que en el mismo año I@. 

lico lo super6 al ensamblar 46 987 unidades, Veinte años después, en -

1972 Jap6n alcanzaba uno producci6n de 6 294 438 veh1culos y tlél!co de 

229 766, Los japoneses han desarrollado r.iás recursos para producir oe" 

jores autoc6viles que representan coda vez más compradores en un efecto 

(7) David Burgess \/!se, ll!lliam Boddy y Br!an !.aban. The Automo­
b!le, The Flrst Centurr. Yugoslavia, Greenwlch llouse 1983, 
pp, 394 y 395 
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sínergétíco. (Tabla No. 5, Hoja No. 34 ) , 

Varios han sido los factores que propiciaron el crecimiento autom~ 

triz japonés, entre ellos se encuentra una' producción independiente fa­

vorecida conforme el país se acercaba a la guerra en la décnc!n de los -

treintas. El gobierno japonés consideraba que la dependencia con FORD­

y G.M. debilitaba la posición de sus suministras vchicularcs. En 1936 

fueron introducidas limitaciones a la producción extranjera y en los -

dos años siguientes las firmas se encontraban fuera del mercado. 

Las crisis del petróleo en los años setentas, con los aumentos de 

precios de la gasolin3 en el mundo industrializado inició una fuerte d.!.7_ 

tn3nda por vehículos con mayor rendimiento de combustible, Japón con una 

producción concentrada en vehículos pcqucñ~s de bajo conswno Je combus­

tible, abarcG una posición natural en los nuevos requerimientos del T'lC!.. 

cado mundial. 

El mercado estadounidense ha sido vital para su desarrollo, actual. 

mente representa el, 40% del total de sus exportaciones automotrices. -

Entre 1970 y 1980 las exportaciones se incrementaron de 313 000 a 1.9 -

millones de vehículos a EE. UU, En 1984 JapGn registr5 un récord de pr!!_ 

ducción con 11 392 711 vehículos y un millón de unidades potcncicilea -

adicionales, de no existir el Acuerdo de Restricción Voluntario de r.x-­

portacioncs con EE.UU. (VRA por sus siglas en inglés), Las exportacio­

nes, que representan el 55% de la totalidad de las ventas, alcanzaron -

6.1 millones de unidades sin incluir l.l millones de unidades exporta-­

das como material de ensamble. Para 1990 las empresas japonesas abnst!. 

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

(8) Michellc Krcbs. 11Japan 'e role duc to grow at expcnsive 
of Big Three11 Automotíve News, Abril 29, 1985. PP• 1,50 
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PROOl:CClON AlTJ'OHOTRtz EN PAISES SELECCIONADOS 

(Autoc6vilea y \'ehfculo1 Co111erdalu) 

(1950 - 1985) 

~ ~ ~ &RASIL llllifQ COREA 

1950 31597 8ÍJOSRS9 m 21575 
1951 38 490 6 757 014 308 46 081 
1952 J8966 5561796 400 46987 
1953 49 778 7 34912] 600 35709 
1954 70 073 6 536729 620 )) 380 
1955 689'.U 9 204049 3972 32275 
1956 111 066 6905458 4 500 39 387 
1957 181 977 7 220 431 30436 30542 41 106 
1958 188303 s 114 807 31 050 60983 38955 
1959 262814 6 723 204 56 800 96lllo 51118 
1960 481551 7 901502 58:?09 133 041 49807 
1961 813 879 6 650 282 

75 ººº lli5SB4 6::563 
1962 990706 8191494 10016] 191194 Cif16H 1777 

191il 1283531 9 108 305 131988 174191 69135 1254 

1964 1702 475 9 304 l,,0) 178128 183 707 90752 249 

1965 1 815 614 11 llB 020 228935 185187 S6654 141 

1966 2 286399 10 363 418 Jt.OUB 224571. IU 807 3430 

1967 Jlt.6486 8 996 490 361637 225 418 126 365 6604 .. 1968 4 085 826 10 797 851 393433 278 473 it.3478 17 657 

1969 4674912 10181263 454571 349 519 165164 30994 

1970 5 289 157 8266718 536 026 416047 192841 28819 

1971 5810 774 10 655 574 532 358 516038 210 840 23002 

1972 6294438 11299236 695 217 608 985 229766 18648 

1973 70112757 12 674 613 822 020 729 135 285513 26314 

1974 6 551840 10 052 265 8374111 858479 350 755 30290 

1975 6941 591 8 991 091 814164 929 805 360 678 36264 

1976 7841447 11 484 169 866 240 985469 324979 48292 

1977 8514 522 12127243 1 129 700 919242 280 813 8] 000 

1978 9 26!'15] 12 830046 1143831 l 062 197 384128 156418 

1979 9615546 11 391 867 1 122 918 1127966 444426 204447 

1980 11 052 884 8 010 374 1181659 1 165 207 t.90 006 123 1)5 

1981 11 179 962 791!1167 987474 779836 597118 133905 
1982 10 731 794 6 876 034 1 069 507 860593 472 637 163484 

1981 11 055 711 9 512 i81 1288721 694061 285485 197876 
1')6t. 11 )92 711 10 924 077 308769. 831 237 341698 238 807 
1985 12 271 095 11 650 321 1 411 604 966625 t.58 680 378162 

~ 

L-· n'iiiE¡·-··¡;ROÓt:CfróW'- ·----· -------------- - --
Autol!IOtivc Nev1 
24 de abril, 1985 P• J (195CH984) 

Hotor Vehiele Kanuheturera Anociation of the U.S. lnc, "FACTS AND FlCIJRES" 1986, p. 28 



2.1.1. J.a Competencia Interna como Principal Impulso de 

la Industria Automotriz Japonesa 
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La intensa competencia interna que caracteriza el comercio en Jap6n 

ha pasado desapercibida en EE.UU. y Europa, donde la atención se ha enf!!, 

cado errGneamente en la ayuda y gut'a que reciben las industrias japone-­

sas de su gobierno. En occidente el país se denonina comGnmente como -

"JapGn Inc. 11
, con lo que se expresa que gobierno e iniciativa privada C,! 

tán unidos para formar una potencia monolítica empeñada en arrasar en t~ 

dos los mercados mundiales. El Ministerio de Comercio e Industria lntcr. 

nacional de Jap6n, conocido por sus siglas en inglés como HIT!, fomenta­

la formaci6n de carteles y también promueve a las industrias m1Ís promet!_ 

doras con donativos especiales para la investigación, No obstante en -

los Gltimos años, ha perdido veracidad la idea convencional de que la p~ 

lítica industrial del gobierno es la fuerza principal del podcrÍ3 econ.S­

mico japonés. La ayuda gubernamental ha auxiliado a algunas empresas j!, 

ponesas como la-de circuitos integrados y mSquinns herramienta, pero la 

industria automotriz y la de robots industriales, como ejemplo de secto­

res exitosos, no recibieron ayuda es'pecial de su gobierno. La industria 

japonesa ha tenido l!xito en su comercio exterior principalmente como con. 

secuencia de la competitividad que tiene que desarrollar en su propio -

par., 

En contra de lo que se supone popularmente, JapGn no es tan <lepen-­

diente de sus exportaciones, El país envía al exterior únicamente el -

13%. de su PNB, en comparaci6n con el 20.5% del R,U., con 26, 76% de la -

R.F .A. y el 29% de Canadá. Entre los principales países industrializa-­

dos occidentales, sólo EE.UU. exporta menos de un 6% de su PNB. En la -

Tabla No. 4 de la Hoja No. 31 se observá que el índice japonés en el Pº!. 

centaje de exportaciones respecto a la produccitin automotriz, es menor -

al de la R.F.A. 1 Francia, Suecia y España. 

Para la gran mayoría de las corporaciones japonesas 1 el mayor volu­

men de ventas y la competencia m&s intensa, provienen del mercado japo-
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nés. Las rebajas ·de precios son despiadadas ~· frccucnterncnle provocan­

quiebras. En 1982, en EE.l:l1 , hubo 25 000 bancarrotas, en tanto quu Ja­

pón tuvo li 000 pi:!sc.> a que su economí.a es Sólo una tercera parte de ln­

es tadounidense, 

Esta rivalidad no ¡rnedc ser des<...rita con:o una plancación n largo -

plazo, Inclusive lo~ que triunfan no lucen como planificadores, sino -

como participantes en una cnrrcra de demolición, Los intcgrnntcs del -

mercado no pueden sncrificnr su calidad pnrn reducir los precios, debi­

do a que los clientes japoneses son fnmosos por lo cxigcnleR que t1on, -

Los compradores de automóviles revisan la vcstidur.1 parn cerciorarse si 

está bien cosida, abren el cofre del r.iotor y obserwin las soldaduras, -

sin vacilnr en revisar la pintur.i del portncquipajc¡ rcpnscntan en sí 

un mercado de conocedores. 

2.1.2. Estratcr.ia Comercial 

Mientras las r.?rporacioncs occidentales tienden íl concentrarse en 

las utilidndes a corto plazo corno el mejor indicndor de éxito, las cm-­

presas japonesas se orientan más hacia ln adquisición de unn mayor par­

te del mercado y frecuentemente están dispuestas a sacrificar utilida-­

des inmediatas para lograr este objetivo, La estrategin hn sido lo mi!!_ 

ma utilizadh en las cámaras fotográficas, motocicletas y nrtículos ele~ 

trónicos, al establecer una línea base firtr.e para competir exteriormen­

te y dominar el mercado. 

La intensa competencia convierte a la información oportuna en nlgo 

e>:tremndamcntc valioso. Las empresas joponesns investigan cunntiosa l! 

teratura cicntÍficn parn lograr conocer los progresos tecnolóricos riv_!!. 

lee. Los ingenieros de una empresa cstíin ton familiarizados con los -

productos de la competencia como con los de la propia cmpr(!sa, Cada -

vez que una corporación pone en venta un nuevo modelo, los rivales lo -

analizan exhaustivamente. Esta búsqueda de información ha sido muy pr!?. 

vcchosa para las empresas japonesas en sus incursiones a los mercados -
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extranjeros, en los que analizan a fondo la competencia que encontrarán, 

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 ncE'.ocios, 

Durante años el Ministerio de Comercio e Industria Internacional, -

ha tratado de mantener a la competencia interna dentro de ciertos !!mi-­

tes, El Minfsterio considera que una industria puede funcionar mejor si 

está dominada por unas cuantas corporaciones que pueden obtener los ben!_ 

ficios de una producci6n en gran escala. Sin embargo, los empresarios -

no siempre siguen las directrices del Ministerio, En los primeros años 

de los sesentas, el Ministerio trat6 de persuadir a los diez fobricnntcs 

de autom5viles de cntonc~s para que se fusionaran en sGlo dos corporaci!?_ 

ncs: TOYOTA y NlSSAN. S5lo una de ellas sir,uió la directriz y se fusi.!!. 

n5 con NISSAN. Posteriormente el ~inistcrio aconsejaba que la HONDA MO­

TORS Ca,, fabricante de motocicletas, no participara en el mercado auto­

motriz. Pero Soichirto Honda 1 fundador de la firma 1 desafió al gobierno 

al producir sus propios autom5vilcs y colocar a la empresa en el tcrccr­

lugnr automotriz, después de TOYOTA y HISSAN. 

El Ministerio ha tenido más éxito en cuanto a reducir la competen ... -

cia en industrias en declinaci6n. Cuando la demanda de barcos disminuy6 

en los años setentas, el Ministerio pcrmiti5 que los fabricantes involu­

crados en el sector formaran un cartel que compartiera los pedidos exis­

tentes. De esta manera se obtuvo tiempo para que los fabricantes se di­

versificaran mientras se reducía gradualmente su producción. (9) 

2.1.3. Estrategia Corporativa Japonesa 

a.) Identificaci6n de los Aspectos Clave. 

(9) Time. "Débil estado financiero d
0

e Detroit", ~ 
31 de octubre de 1983, Secc, Financiera, p. l 
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Una de las herramientas de la industria japonesa ha sido el dcsa-­

rrollo de estrategias para el mejor.'lr.:icnto de áreas críticas clave para 

colocar a las corporaciones en posiciones competitivas r.iundialmcntc. -

El proc~so comienz3 una vez que la corpora~ión ha analizado y comprcnd!_ 

do las necesidades del consumidor 1 la estrategia se orienta 11 cumplir-­

las de la mancrn más eficaz. La competencia pronto descubre las opera­

ciones de la corporación y lns sigue. Cuando esto ocurre, la única vía 

en la que In corporaciGn puede vencer a la competencia es ln superiori­

dad en uno o más aspectos cfove. Estos varían de un sector in<lustri.11 

a otro y respecto al objetivo de participación en el mercado o lucrati­

vidad. 

b.) Selectividad 

Manteni;!r un.:t diferenciación de los aspectos clave a desarrollar en 

la etapa oportuna es vital para obtener un;i posición lrdcr. Para ello­

la corporación no necesita ocupar la primera posición en cada función,­

desdc el aprovisionamiento hasta el servicio, Si la corporación obtie­

ne una posición ventajosa y decisiva en un asp~cto cl.wc, podrá ser ca­

paz también de alcjár a la competencia en otros aspectos en los que OC.!:!, 

pa una posición incluso mediocre, Sin embargo, el proceso no fundona­

inversnmcntc, esto es, si la corporación se orienta a mejorar en todoo­

sus aspectos, posiblemente continúe en una posición desventajosa, debi­

do a que su desarrollo en un aspecto clave es muy inferior respecto al­

de 13 competencia. 

c.) Secuencia 

La estrategia exitosa común de las corporaciones japonesas 1 com--­

prende una secuencia de mejoramiento de aspectos clave, dividida en -­

tres etapas de crecimiento, 

En los años cincuentas y sesentas las corporacioncn japonesas rea­

lizaron grandes inversiones de dinero y personal cnliíicado, en ingcni!_ 

r!a de manufactura. La alta tecnología de producción nunndn n los bajos 
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~ostos salariales constituyen su principal fortaleza. En esta primcra­

etapa, las inversiones en invcstig<J.ción y desarrollo de tiercados exter­

nos son minoritarias¡ en estos catr.pos se auxilian de tecnología import!!_ 

da y de empresas comercializado ras respectivamente, La segunda etapa -

presenta un énfasis hacia el control de calidad y diseño del producto.­

La tercera etapa se caracteriza por la activa mercadotecnia e investig.!_ 

ci6n básica, (Diagrama No. J, Hojas Nos, 40 y 41). 

2.1.4. Hacia una Industria Intensiva de Capital 

Antcriorn:cnte las industrias manufactureras japonesas tradiciona-­

les corno son la automotriz, cámaras fotocráficas y semiconductores, te­

nían una estructura de costos en la que el 25Z o más era por mano de -

obra, Cor.o resultado de la alta tecnologÍ<1. de producción, el porcenta­

je actual ha disminuído a un 5% 6 lOh. Es decir, 1<1.s industri<J.s de ma­

no de obra intensiva tradicional se han transformado en industrias in-­

tcnsivas de capital, 

A lo largo de la década pasada, TOYOTA 1 mantuvo un nivel Je nproxi_ 

madamentc 45 000 empleos, a la vez qut.:: aumentaba su producción 2.5 ve-­

ces, En consecuencia su productivida~ se ha duplicado en comparación n 

aus competidores 1 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 varíe-­

dad sjc modelos en cualquier secuencia, la cn:presn desarrolló el sistema 

llamado 11 Kanban", basado en entregas justo a tiempo (Just in Tin:c) en 

el que recibe 6rdenes de compra de sus distribuidores; posteriormente -

distribuye a sus proveedores una relación de componentes que deberán -

ser entregados en una hora determinada de un día determinado. Para per_ 

mitir el ensamble de cada automóvil 1 todos los componentes del modelo -

en particular deberán sincronizarse par.a alcanzar la precisión en el m.2_ 

mento correcto y en las estaciones correctas de la línea de producción, 

[l sistcfJ'a ha presentado beneficios obvios para TOYOTA, liberando a la 
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empresa de requerir un inventario de r.:iltcri.1s rdmas y Ct"mponcnles, al­

sincronizar el inventario de sus provecdcrcs con su producción. (Dia­

grama No. 4, Hoja No. 43), El desarrollo ·de est11 clm>e dt: sistct:ias es 

de alto costo. Los faLricanlcs de Detroit se cncucntrnn en conflicto -

para convertir sus industrias en intensivas de capital, die::: o quince -

años despui?s de los primeros csfuerzoB de TO\'OTA y al misr:io tiempo cum­

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

2.1.5. Innovación TccnolGgic.o. 

Las empresas japonesas han ganado una reputación por su habilidad­

para copfor pro<iuctos extranjeros pero dcdic.10 un esfuerzo similar a e~ 

piarse entre sí y a superarse mutunmcntc, L1 naturaleza de los ni:!go--­

cios j3ponl.!3CS es h.1cer que el propio producto sea obsoleto. Sí no lo 

hace la propin empresa, los cor.ipctidores se cncarg.:m de ello y es la r!!. 

zón por la que ahora se crean productos japoneses novedosos, como incc!! 

tivo y fuerza motriz. 

Los tres grand~s fabricantes estadounidcn!H'S han renunciado a mu ..... 

chas de sus planes de inversión para la rchcrramcntación de sus plantas. 

Y aunque ha habido inversiones nuevas en las que C.M, lleva el liderato 

en automatización flexible en los Ef..l1U,, cada \'C?. en nn.yor medida l:>s­

íabricantcs dependen de los japoneses para su tccnolor.!a avanzada, 

Esta tecnología es especialmente evidente en la producción de los 

automóviles m1is pequeños, cuyo diseño y fabricación deben ser orienta-­

dos a minimizar su costo y maximizar el confort. Como lo han dcsarro-­

llado los japoneses, las innovaciones son necesarias en los automóviles 

más pequeños donde los retos de ingeniería son r.1nyores, Por ln mismn -

razón los gastos para el desarrollo son gcncrnlmentc rr . .is elevados en el 

(10) Kenichi Ohr.mc 1 Thc Hind of the Straterist, McGraw Hill Book 1 

1982, pp. 191-196 
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extremo de los compactos. Si la estrategia comercial es ganar mercados, 

cconomtas de escala y experiencia en el desarrollo de tccnologfo como -

es practicado en JapGn, la inversión se compensa en el futuro, pero si­

la estrategia es maximizar ias utilidades en los siguientes tres o cua­

tro años como en E~.UU. 1 es necesario comprar tccnolog!n compacta a un 

proveedor. 

Como ejemplos CHRYSLER adquiere motores y transcjcs de HITSUBISHI¡ 

FORD ensamblará los subcompactos MAZDA en llermosillo, México. G.M. ad.!:_ 

más de las importaciones de veh!culos completos, compra motores dicscl­

para sus compactos lsuzu y material de ensamble, 

Los automóviles G.H. que se ensamblan en la planta de r·recmont, C!!_ 

lifornía, son diseñados en JapGn¡ la mayoría de los automóviles y de -

las m5quinas herramienta son diseñados y producidos en Jap6n. EspecHi 

camente 1 450 componentes adquiridos de 100 proveedores son importados­

de Japón en los que se incluye el motor, el transeje, el control de emi 

siones, sistema de suspensi6n, frenos y dirección¡ mientras que 398 CO!_ 

ponentes de menor tecnología son de origen estadounidense, en los que -

se incluyen los neumáticos, asientos, cristales, radio, radiador, faros 

y aire acondicionado, (11) 

2.1.6. Hacia el Monopolio Mundial de los Autom6viles de 

Bajo Precio 

Debido a su alta productividad los japoneses han logrado expulsar­

prácticamcnte n los europeos de los mercados estadounidense, asiático y 

africano. Los europeos se declaran incapaces de dar alcance a los fa-­

bricantcs japoneses, Mientras un trabajador europeo produce entre 11 y 

(11) John Me. Elroy, 11Nova Ascending: Chevy's Toypet arrivca" 
Automotive Industries, junio, 1985. PP• 56, 57 y 58 
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12 automóviles al año, uno japonés alcanz.1 hasta los J5 1 lo que aumenta 

notablemente la productividad de la industria japonesa. 

La presencia japonesa en el mercado cUropco ha obligado a los fa-­

bricantes de ese continente a m.1ntener un nivel de predos en los que -

la.s utilidades difícilmente aumentan. 

Los automóviles de menor precio se convertirán en una exclusiva de> 

los fabricantes japoneses, Lo demuestra el hecho de que FIAT dejó de -

exportar a EE.UU. a principios de 1983, RENAULT no o!rccc su Le Car -­

(RS) y \',W, 1 aunque continúa fabric.1ndo localmente su modelo Rabbit (C!!_ 

ribe en México) sólo importa los modelos de rnnyor precio como son el -

Sirocco y el Quantum, equivalente al Corsar en México, 

La suprcm:1cía j.1ponesn como maestros mundiales para fabricar auto­

móviles pequeños de alta calidad y bajo precio fue destacada por la de­

cisión de G.M. 1 de auxiliarse de TOYOTA para producir un modelo subcom­

pacto. La razón por la que la mayor corporaci6n automotriz del mundo,­

estudiada anteriorm~ntc como un modelo de regencia cil'nt!fica, no puede 

producir por sí sola un automóvil pequeiio de calidad, es que, para lo-­

grnrlo tendrían que asignnrle un precio de 11 000 dól.:ircs, micntrns que 

los japoneses lo venden a 6 000 dólares. 

Al unirse a TOYOTA, G.M. espera aplicar los ptClccdimientos que les 

han permitido a los japoneses producir automóviles n precios entre - -

1 500 y 2 000 dólares mcnlls de lo que cuesta un producto l'quivnlcntc C,2. 

mo se muestra en la siguiente Tabla No, 6 1 lloja No, 46. 

Como sucede con el Chevrolet Nova que produce la as'lcinción TOYOTA 

G.M., los automOviles de origen japonés continúan utilizando un alto -

porcentaje de compon~ntes japoneses, lo que representa una pérdida p.:ira 

los proveedores .:iutomotrices estadounidenses. En 1985 trcdnt.1 proveed~ 

res japoneses han seguido a las empresas terminales jn¡..oncs.:is.a EE.UU.­

Este proceso se acentuar& especialmente cuando TOYOTA y HITSUBISHI - -



Tabla No~ 6 

~F.NT.UAS EN COSTOS DE LA PRODUCCION DE AL'!OMOl'ILES JAPONESí.S SUBCOMPACTOS CON RESPECTO A LOS 

MODELOS EQUIVALENTES ESTADOLfüDENSES 

VCllT.IJ.\S 

Tccnolnr.fa superior 

Control de C'lllidJd 

Técnic.in de producciÓ1\ y ciontajc 

MJtcrfolei1 y obras de ingcnierfo 

Círculos de calidad y calificación del trabajo 

HcnM ausentismo 

Flexibilidad en las normas laborales 

Uni6n entre los operarios y diligentes 

MC'norcs salarios y dividendos 

Ventaja total de costos en Japón 

Henos el transporte en barco 

Vent.ija neta en costos en Japón 

D!Fí.RCNCIA l:N 
llOLARr.S 

73 

329 

550 

41 

478 

81 

89 

19!. 

550 

2 ZOl 

.ill 
.!.l.!-ª. 

FUENTE: Harbour and Associates, Wards Automotive Year Book, 1985. p, 10 
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fabriquen en EE.UU. ta mayoría de los proveedores japoneses se encuen­

tran asociados a una o más empresas terminales japonesas por 1~ que te.!1 

drán preferencia sobre los proveedores estadounidenses. l'na vez que -

los proveedores japoneses se establezcan firmemente en .EE.UU. 1 lucharán 

mediante menores precios por abarcar el mercado controlado por la indu!_ 

tria estadounidense de autopartcs 1 quien por su alta fragmentación no -

se encuentra en una posición segura para contrar~estar n sus nuevos CD.!!!. 

petidorcs locales. Algunos proveedores estadounidenses poseen experic!!_ 

da en el mercado internacional, por lo que reaccionan favorablemente a 

las presiones competitivas, pero aun ellos buscan fuentes de aprovisio­

namiento exterior para reducir sus precios. Los pequeños proveedores -

estadounidenses sucumbirán ante l<l presión japonesa a la que se su!nlln -

los proveedores europeos 1 quienc:n ganan posiciones entre las empresas -

estndounidenscs. 

Para 1981 las empresas terminales japonesas de automóviles y camiE_ 

nC?s estimaban importaciones anuales por 300 millones de dólares 1 en -­

equipo original de los proveedores estadounidenses, sin embargo, hasta­

cornicnzos de 1985, las importaciones no habían alcanzado la mitad de lo 

proyectado. En 1984 los EE.UU. registraron un déficit comercial por -

3 000 millones de d6larcs con Japón en componentes de equipo original,­

de rcposici6n y accesorios. Por cad.i empleo generado en la industria -

terminnl, se generan dos entre los gr.lndes proveedores como BENDlX 1 DA­

t:A, EATON y MILES entre los pequeños proveedores. no obstante micntras­

quc las cmpresns estadouníc!enses generan el 85% de estos empleos en -­

EE.UU., los japoneses con plantas en EE.UU. mnnticnen el 60% en Jap6n,­

por lo que se pierde aproximadamente el JO% de empleos parn los estado­

unidenses. 

Los fabricantes automotrices de EE.UU. se preguntan ln forma cómo• 

los japoneses producirán autom.Svílcs compactos y subcompactos en EE.UU. 1 

mientras que los fabricantes estnd-ounidcnses declaran su imposibilidad .. 

para producir nutomóvilcs pequeños y redituables, por lo que han dejado 

este segmento n los japoneses. Parte de la respuesta. se encuentra en .. 
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el número o.ayorit.lrio de co::ponentes q\le son icportados dt.• JJrón. Pero 

tambié~ los j.:tponeses hiln JC'~ostrado su capacidad de fabricar r.:.is aut.o­

a:.óviles por hor<I-hór.,brt> r¡uc los estadounidenses. Su c(iticncia aunada­

ª la fo.portadén de cor-ponentes, r.;1:nos los 'm.nyons costos labornlcs cn­

ELUUq pet"mitirán que los üutor:óvilcs de origen japonés prc:;cntcn un -

costo r::i.cnor t?ntre 1 500 y l 700 dólares, rcspcc~o a los automóviles cs­

tadoun idenscs. 

El mercado autor..otriz en ELL'U. no crcccr.í lo suficiente para ah-­

sorber el incremento de tap:icid.ld de las empresas cst.:tdounidenses, los­

millones de unidades de origen japonés ~· los proyectos de export.1ción -

de Europa. Corea del Sur y !lé~ico. t.:is consccucncins serán sfo:ilares a 

lo ocurrido en el mere.ido japon~s ('TI el que no es rcdituablc para nin .. -

sún fabricante a excepción de TO\'OTA, debido .'.l lns intensa~ fucrz.::is -

campetitiV.:lS, (12) 

Las principales vent3jas de Japón son menos hot.1S de trnbajo ... hom-­

bre por vehículo, mayor flexibilidnd en el uso de la c-.. 1110 de ohm, rie-­

nor costo por inveniarios y téct\Ícas de mont01jc que reducen los C'ustos­

por reparaciones. 

Los automó\'iles de la l inca 11J 11 de G.M., orientadas para cor.ipc~ir­

con las importildos frac'1.saron al resultar más cnros que los japom·scs. 

Una de las razones para justíficnr la vcnt.:ija. <le los fllbricnntes -

japoneses es que estos se encuentran en un rrercado interno intcnsame1\te 

competido desde hace dos décadas, t:i.ientn.'ls que la industria cstadouni-.. 

dense. protegida de la competencia in~crnncional ~cbi<lo a les difcrtntcs 

hábitos de consumo por un combustible de bajo precio. se dedicó a prod!! 

cir automóviles grandes. 

(12) John Me. Elroy, "Building an American Empírc", 
Autorn.otive Indu!'itries, marzo 19B5, pp. 26-2Q 
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Además, las empresas est3dounidcnscs r:antuvicron las r:ismas plan-.. 

tas industriales, t!licntras que lo, japoneses r.ejorahan su r..aquinnrin 

sisterr.as e hideron de l.i calidad un ti'Cdio de reducir costos, más que -

un esfuerzo que auncntara el co~to. 

La industria automotriz en EE.VU. se t:1antuvo ci:;.tática durante vci~ 

te a.ñas en un mercado estable. Durnntc esos años los .:lutoméivílcs pcqu~ 

ños significab.in lo bnrnto 1 rnicntras GUC loH automóviles grandes lir,ados 

al prestigio y m.1s lucrativos requerí.in de precios rn.ls al tos, 

En términos de costos, sin cmbat'go, producir los autom6vilcs pcquE_ 

ños es tan costoso como los grandes. El resultado C'S automóviles pcqu!_ 

ñas, utilidades pcqucii3s, 

?~o obstante la preferencia por los autorn6vilc5 r.randcs fue rcoric!!, 

tada en EE.UU. por el aumento de los energéticos en 19R4 y por la rcgl~ 

mcntación sobre consumo de combustible. La industria tuvo que rcdise-­

ñar sus productos pasando del enorne automóvil con tracción trnscra y -

motores va' a ln tr.:icción delantera de lo:J, nodelos de cu.1tro cilindros­

quc compiten directamente con los autonóvilcs japoneses. 

Las empresas japoncsns dominaron la tecnología y ln producción en 

a,1sa, siendo las cualidades precisas que se consideraban l.1 fuerza de .. 

la industria estadounidense. Lis gcrcnci.1s de las cr:presas cstadouni-­

denses se encontraban dominadas por ejecutivos de finanzas por lo que -

los problemas técnicos y de finanzas eran evadidos para sntisfaccr la -

producción y las metas financieras. Actualmente los rígidos controlcs­

financieros se han suavizado para permitir el desarrollo técnico, pnrti 

cularmcnte en lo que ~cspccta a los ttodelos que competirán con los jap~ 

nescs, 

2. l. 7. Calidad 

Las diferencias extraordinarias entre los japoneses y el resto do 

los ¡1roductorcs 1 no es la trillada afirmación de que Japón está formado 
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por trabajadores y dirigentes r.tilaJrosos, mientras que en el re.<>to dd·· 

mundo se encuentran simplcr.:ientc humanos. Se trata únicm:tcnt~ de r1ue -

los occidentales han caidu en virtualmente.todos los errores obvios de 

la tcoria, mientras que los ja;-ioneses han ejercitado un;i gran habilidad 

para d
1

csarrollar cada detalle de la producción y del proceso de distri­

bución. A continuactón se cnlistan los principales desarrollos rcferC!.!, 

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

- La función de control de calidad prcsr.ntn una alta jcrarqufo 

con acceso directo a los altos directivos. 

- Las empresas japonesas revisan las tasas de dcspc~fccto en reu­

niones diarias. 

- Cad3 co"!lpañfo Jaroncsa utiliza a un grupo Je empleados como CO.!!. 

sumidorcs tiplcu.i parn probar y evaluar los productos con auto­

ridad final sobre su distribución. 

- Las empresas japonesas consistentemente mejoran su calidad 7 en 

varios casos con aur:icntos de hasta SO::, bajo elaborados siste­

mas de fija~ión de objetivos o nivel corporncioníll. 

- Los japoneses recolectan informílción sobre sus fall.is en sus -

productos, bajo una extrema precisión, en un período de una se­

mana a un mes. 

- En la mayor{a de las cr.iprcsas japonesas los trabajadores de OU!!, 

vas Hneas de ensamble son entrenados en todas las operucioncs­

dc la linea, por lo que son mejor capacitados paro detectar -

problemas de calidad que se originan en otras estaciones de tr.!!, 

bajo, 

- Independientemente de cualquier diferencia en lo tccnolog!a de 

producción o intensidad de capital los productores japoneses de 

mayor calidad no solamente obtienen la mayor producción hombrc­

horn sino que incurren en gastos de garn~t!a que promedian sol.!!, 

mente 0.6% de las ventas. 
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- Los japoneses calculando el costo total de la calidad, conside­

ran que los defectos son mucho nás caros para arreglar después­

de que una unidad h<i sido ensamblada que antes 1 y por lo tanto­

cl costo de las horas extras gastadas en las pruebas previas de 

un diseño es menor coraparado con el costo de servicio de un pr.2_ 

dueto; de la misma forma los costos de servicio son mayores que 

los de la inspección interna. 

2. 2. Corea del Sur 

Como Japón en los años sesentas, Corea del Sur se encuentra dis--­

puesta a asaltar los mercados mundiales, al surgir como una nueva pote!!. 

cía, al pasar de los juguetes a los automóviles y microprocesadores, C.2_ 

mo productos de exportaci6n, Al investigar cuál ha sido el mecanismo -

utilizado por Corea cm su extraordinario crecimiento 1 Tac Joon Yoo, Di­

rector del Centro de Comercio Coreano de la Embajada de la República de 

Corea en México, señal6 los siguientes factores: 

- Costo~ laborales reducidos 1 bajo un sistema dócil, con una fuer. 

za de trabajo diligente, motivada y empeñada, 

- Utilización de alta tecnología, 

- Selcctión de sectores industriales competitivos, 

- Substitución de importaciones, 

- Mentalidad empresarial que visualiza el beneficio a largo plazo. 

- Directrices gubernamentales que auxilian a la Industria. 

A continuación se presenta cómo debido a la conjugación de los fa.f._ 

tares enunciados se ha impulsado el crecimiento coreano. 

A mediados de los años setentas, con una industrialización basada­

en la industria liviana y con elevado contenido de mano de obra como -

son: textiles, vestido, calzado y juguetes; Corea reorient6 su indos-­

tria hacia nuevos sectores a medida que perdta competitividad bajo el -
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aspecto de los cestos laborales respecto a los nuevos países en vías de 

desarrollo ccr..o son '(ai\.:.Jn, Sin&apur o Honr, Kong. En cC'nsecuc1H.:ia 1 Co­

rea impulsó su industria hacia el sector ~iderúrgico 1 r.:Squina5 herra--­

micnta, automóvile<;, astilleros y electrónica b.ísica, utilizando ampli_! 

mente el instrumento de la asociación en participación (joint vcnturc)­

cn el que se dispone de ventajas financieras, fiscales y sindicales, 

No obstante, los costos l.lbor,1lct. reducidos son todnvía la princi­

pal Cucrza en el crecimiento exportador del país en el que el salario .. 

por hora, incluyendo beneficios, es de tres dólares. 

Durante dos décad.1s, año con ai\o 1 Corea promedió un crecimiento de 

8%, el ingreso per ci'ipita aumentó de 100 dólares en 1961 a 2 000 dóla-­

res en 1984 y podrá alcanzar los 5 000 dólares al finalizar el siglo ... 

Las exportaciones crecieron de 119 millones de dólares en 1964 a 29 000 

inilloncs en 1984. 

El alto crecim,iento convierte a Corea del Sur en un temible riv.:il­

de los países industrializados. No es sorprendente que el país m5A .... 

prl.'ocupndo sea Japón, país que ha combatido el acceso de Corea a su te;:. 

nología. Por ejemplo, la participación core.1na en el mercado mundial -

del video fue detenido por algunos años debido a un cobargo de liccn--­

cias japonesas. Pero los japoneses no serán capaces de m.1ntcncr :m li­

derato en la alta tecnología. Tal como sucede con EE.UU. a favor de J! 

pón, "el proceso se repetirá a favor de Corca'', ha declarado Eji Ynmn-­

shita, Director General de Daiwn Sccuritics Rcscarch Institutc en Tokio. 

Aún existe una diferencia promedio de diez años entre nrr:bos países, pe .. 

ro rápidamente se contrae. (13) 

(13) Hichacl R. Meycr, Tracy Dahlby y Patrick L. Sinith. 
11 Herc comes Korca, Inc.", t~ewswcek, 13 de mayo de 198S, 
pp. 58-62 ----
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2,2.1. Dirección Coreana 

Mientra,:; que los productores estadounidenses se instalan en Corca­

para competir más favorablemente en los rr.ercados rnundiD.les, los corca-­

nos se establecen en EE.UU., bajo una mezcla de dirección propi.1 con -

los métodos empresariales de EE.l'U. El estilo coreano es similar al j!!_ 

ponés, aunque los coreanos tienen mayor disposici6n para mezclar sus -

técnicas con los métodos norteamericanos. La dirccci6n coreana tiene -

como objetivos alentar una atmósfer~1 familiar en la que los empleados -

laboran recíprocamente e intcractiv.1r.iente con los ejecutivos, y compar­

tir un compromiso para el éxito de la compañía, pero la amistad no se -

brinda a cambio ele nada, pt¡es se intenta mantener estables a los sindi­

catos y alentar la le.1ltad y el entusiasmo en la fuerza de trabajo que 

genere m5s producción. Estos métodos se encuentran asociados con el mJ:. 

lngro económico que produjo un crecimiento mucho r:iás rápido en Corca del 

Sur durante los Últimos 25 años que en Japón y tres veces m5s rápido -

que el de E~.UU. 

El arma principal de los coreanos es el llmr:ado 11 inh.,.•a" es decir,­

armonía. Comunicar a sus empleados los objetivos de la compailía y solj_ 

citarles una consideraci5n especial para hacer las cosas de una manera­

diferente 1 son factores básicos en la mayoría de las empresas coreanas. 

Generalmente las reuniones de familia para todos los empleados se lle-­

van a cabo mensualmente y las pláticas sobre círculos de c,1lidad se pr2_ 

graman cada dos semanas, además los sobresueldos se utilizan para lo-­

erar entusiasmo. Tres días a la seman.1 los trabajadores obtienen un S.2_ 

bresueldo, una hora de tiempo extra, si la línea de ensamble que traba­

jan incrementó la producción, manteniendo el nivel de calidad. Los em­

pleados también obtienen un premio en efectivo si no se ausentan por un 

pcrfodo de tres meses. Como resultado las empresas coreanas estableci­

das en EE.UU. presentan un auscntismo del 1% comparado con el 5% para -

las empresas estadounidenses. 
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2.2.2. Evolución de lJ Industria Automotriz 

tn industria autotr.otriz en 1:1 República de Corca del Sur proporci.!?_ 

na un caso singular de credr.iiento, pasando rápidamente de la etapa de­

ensamble de automóviles extranjeros a la fabricación de componentes no­

cionales que ascicndrn al 95;, del total de los vehículos, aunado a pol.f 

ticas gubernamentales intervencionistas y una sostenida dcr.ianda en el -

mercado n.1cional que permite los volúmenes necesarios pilra que la indu!!, 

tria sea competitiva en los r.iercados de exportnciOn. La industria aut~ 

motriz comenzó en 1967 can el ensamble de automóviles FORO con tlaterial 

de ensamble (CKD) del Reino \.:nido, por el mayor conglomerado industrial 

corcano 1 HYUNDAI. A mediados de los setcnt.1s, la compaiífa decidió des!!. 

rrollar su propio modelo de automóvil basado en un paquete de diseño i~ 

portado de ::tnlia, motores y transnisioncs de HlTSl:IHSHI, lincnmien-­

tos administrativos del Reino l'nido y licencias de fnbricaci5n para la­

manufactura local de componentes. El nul'VO autor.ióvil, el POt-.'\', presen­

ta actualmente un 907. de contenido local ~· es exportado a muchos países, 

principalmente en desarrollo, este automóvil representa el primer cjcm­

'p10 de una opcraci66. independiente en un país en dc:mrrollo para ingre­

sar a los mercados mundiales con un modelo propio y de un rápido dcea-­

rrollo en una escala donde las empresas trnnsnacionalcs pueden f;Ct" di-­

rectamente desafindas, 

Después de HYL'NDAl, el segundo fabricante automotriz. coreano es -

KIA, una empresa 'independiente que ensambla vchícul9s MAZDA, bajo licc~ 

cía y es el principal productor de vehículos comerciales: el tercer fa­

bricante es DAEWOO, con una participación del saz por el concloroerodo -

industrial del mismo nombre '! un Saz por G.M. 

El soporte gubernamental es vital paro lo industria outomotrii, el · 

gobierno ha intervenido para auxiliarla principalmente durante los au-­

mentos en los precios del petróleo, lo que limitó severamente los ven--

tas locales. (14) 

(14) O.N.U., Transnational Corporations in the lnternntionnl Au­
to lndustry, EE.UU., Nueva York, 1983, pp. 135-137. 
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2.2.3, Racionalización, 

Los planes de exportación automotriz habían sido trazados en la d.!_ 

cada de los setentas, pero la crisis del petróleo impidió su ma.teriali­

~zaciOn, otro factor fue, como problema común para los países en dcsarr~ 

110 1 la dificultad de participar competitivar:umte en los mercados mua-­

diales con una industria pequeña y fragmentada. Los principales produ.!:_ 

torcs HYUNDAI y DAEWOO y varias empresas menores se encontraban en mu-­

tua competencia, dedicando sus esfuerzos al predominio del mercado na-­

cional. Esta estructura constituyó durante varios años el principal Í,!ll 

pedimento a la producci6n de exportación, por lo que fue necesaria la -

intervención del gobierno para establecer una industria competitiva. 

En agosto de 1980 el gobierno presentó un plan para racionalizar -

la industrio automotriz, en la que debería destinarse un fabricante -­

principal para automóviles y otro para vehículos comerciales. De esta­

manera, H\'UNDAI absorbería la participaci6n automotriz de DAEWOO y, en 

respuesta, ésta adquiriría el sector eléctrico pesado de UYUNDAI. El -

gobierno ha rescindido su proposici6n para que DAEWOO y HYUNDAI se con­

virtieran en una empresa conjunta capaz de competir internncionalmcnte. 

Debido a que G.H. Presionó al gobierno para considerar su proposición,­

las empresas continúan operando independientemente. En febrero de 1981 

el gobierno presentó un nuevo plan de racionalización que fue aceptado. 

En él se detcminó la existencia de dos fabricantes de automllvilcs en -

el país: HYUNDAI y DAEWOO, y de dos. empresas dedicadas exclusivamente.­

a la producción de camiones ligeros y medianos, los camiones pesados -

pueden ser fabricados por todas las empresas. (15) 

Posteriormente a 1~ racionalización, el mercado se recobró gradua! 

mente, por lo que en 1984 los récords de producci6n fueron superados, -

(15) John Hartley, "Korean auto industry years for boom times 11
, 

Automotive News, 4 de marzo de 1985, pp. 1, 8 1 49. 
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En total 263 000 vehículos fueron producidos, de los cuales 50 000 fue­

ron exportados reafirmando un incrcr.iento sostenido en el volumen de ex­

portaciones desde su inicio en 1975. 

2.3. Producción Transnilcional de Exportación. 

Cambios en la industria a'utomotriz de los países Jesarrollados, C.2_ 

mo resultado de la internacionalización de la competencia, han provoca­

do que las empres<is transnadonales establezcan fuera de estos paíscs,­

plantes productoras encaminadas principalmente a la exportación. 

El ensamble. de componentes electrónicos, vestido y otras indus---­

trias con mano de obra intensiva se han localizado en países con los m!:_ 

nares salarios, sin embargo, no es el patrón prevaleciente en la indus­

tria automotriz. Por muchas razones las firmas han preferido cstable-­

cer su producción de exportación en los países m5s avanzados de entre -

los países en desarrollo. En primer lugar estos países tienen grandcs­

intercambios con los países en desarrollo y a su vez con las transnnci.2, 

nales. Con relativ6s grandes o potenciales mcrcJdos automotrices la PE. 

lítica gubernamental de los países en desarrollo se ha orientado a inv,2_ 

lucrar el desarrollo de la producción de exportación con el acceso a -

sus mercados nacionales 1 al limitar las ventas nacionales de acuerdo -

con ciertos niveles de exportación, en adición con incentivos fiscnles­

disponibles para los proyectos de exportación. (16) 

Esta estrategia ha sido usada en las políticas gubernamentales dc­

Brasil y España, en México se ha establecido claramente a trnvés del D.!:_ 

creta para la Racionalización de la Industria Automotriz, En segundo -

lugar, únicamente los países en desarrollo más avanzados poseen la fn .. -

fraeStructura industrial necesaria para la producción de los mayores -

(16) Rich Kronish y Kcncth S. Miraclc. Thc politicnl cconomy of 
thc Latín American motor vehicle industry. Londres: The HIT 
Presa, 1984, p, 87 
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componentes como motores y transmisiones, Finalmente, la.s transnacion!!.. 

les automotrices tienen significantes capacidades de producción subuti­

lizada en la mayoría de los países en desarrollo, 

La utilización de las plantas existentes para producción de expor­

tación implica aumentar su eficiencia al reducir sus costos así como -

nuevas inversiones, 

Entre los países en desarrollo más avanzados se presentan facto-­

res que determinan la conveniencia de l~ producción de exportación, En 

la industria automotriz así como en la del vestido y el ensamble elcc-­

trónico, la estabilidad poUtica es indispensable para las invcrsiones­

rcqueridas por estas industrias y minimizar los riesgos de expropiación. 

Factores adicionales a la estabilidad polftica influyen sobre la local!, 

zaci6n de exportaciones en los que se incluye a la docilidad laboral P!!. 

ra minimizar los costos laborales, huelgas y facilitar los recortes de 

personal durante períodos de contracción en el mercado, sin embargo, e!. 

te último factor no es básico para la induStria automotriz. El conti-­

nuo desarrollo de España como base exportadora, indica que las transna­

cionalcs automotrices acepten sus operaciones con fuerzas laborales mo­

deradamente fuertes e independientes siempre y cuando no presenten opo­

sición a su estructura de capital o el control de las invcrsiopes, (17) 

2,J,1. España 

Más de la mitad de la producci6n automotriz española se destina a 

la exportación, no obstante a diferencia de Corca del Sur y de Jap6n, -

España no cuenta con una industria automotriz nacional propia e indcpen. 

diente siendo el mismo caso de Brasil y México, países cuya industria -

(17) Rich Kronish y Kcneth S. Mirac!c. The po!itical economy of 
the Latin American motor vehicle industry, London: The -
MIT Presa, 1984, p, 86 
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automotriz tercir.al se cor.ipone de transnacionalcs, las c.uales raucstran~ 

una tendencia a con\'ertir a España y a Portugal en los productorC's de ... 

la mayor parte de los .'.lutos pec;ueños de Euiopa, oicntras R. F .A. y Suc-­

cia mantendrán la producción de los vehículos o5s caros de producción -

en serie, Bajo esta orientaci'1n R.C., Francia Italia se verán prcsi~ 

nades en ambos lados de la escala de precio~. 

L3 Sociedad Española de Autor.'IÓ\•ilcs d~ 'Iurisrno, S.A. (Sü\1) funJ3-

da en 1950, con un arrnnquc de producción en 1953, n.lcanzó un al to gra­

do de integración naciona 1 del 90% tan sólo dos l!.ños dcspué:; 1 gracias a 

un convenio con el tccnologista FIAT por el cual SEi\T vodfo ar.:ortü:ar -

fácilmente la cuantiosa inversión en 1.:1 r.i.1quinnria ncccsarb para las -

operaciones de cstat:1pado r..ediontc la compra de flAT del 507. de las cn-­

rroccrías que SEAT producía. A fin.1lcs de 1986, esta cr.1presn nutoli1o--­

triz terminal. única de capital m3yoritario español, fue adquirida en -

un 75:t de su capital soci.11 por el consorcio alcm.1n VOU~SWAGE!\. Dcsdc-

1983 SF.AT produce bajo licencia de VOLKS\iAGE!I los modelos Pnss.it (Cor-­

sar en México) para,el mercado español ~·desde 1984 et modelo Polo, tn.!l 

to para el mercado espnñol como r3ra otros r.icrcados europeos, con cxccl!_ 

ción de Alemania federal. Con un inicio de cxportacionc!i en gr.:ln vJlu­

mco desde 1969, SEAT logró exportar a Europa 153 000 vchí'.culos en 1985, 

de esta manera VOLKSWAGEN consolidó su posición de líder en el r.:L:rcado­

automovilístico europeo, este liderazgo podr!.i ampliars~ debido n los -

proyectos de modernización de plantas de Sf.AT, incrcnento de la produc .. 

tividad e inversiones por 2 000 mi llenes de dGlnrcs. 

La mano de obra diestra a costo moderado, la proximidad a los mer­

cados europeos, una creciente demanda española e incl'ntivos fiscales, -

han hecho de la aldea de Figuerelas, cercana a Zaragoza, el sitio ideal 

para la mayor inversión extranjera jamás realizada en Espaiia. En 1983, 

G.H. invirtió 2 000 nillones de dólares en la planta revolucionarin de­

Figuerclas, con una capacidad de producción de 1 200 autot:15vilet' dia--­

rios. En ella los robots controlados por computadora cnsmrblnn el Opel 

Corsa de C.M., el nuevo desafío del gigante norteamericano a los nutom-ª.. 
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viles pequeños japoneses. Los 145 robots soldadores de G.~I. realizan -

trabajos dt precisión antiguamente reservados a especialistas. Sobre -

todo, G.M. necesitaba reducir el tiempo de producción para competir con 

los fabricantes japoneses y europeos de automóviles pequeños, La nueva 

planta usa tl?cnicas fabriles enteramente novedosas, concentradas en los 

robots y muestra una eficiencia mucho mayor que la de las fábricas en -

EE.UU. 

G.M. planea vender el 80% de los compactos fabricados en Figucrc-­

las en el mercado europeo y el resto en el mercado español. Se espera.­

que la planta pue~a eliminar las grandes pérdidas de G .H. en Europa que 

se registraron entre 1981 y 1983. Siguic.ndo este ejemplo, otras firmas 

de automóviles se hnn instalado también en España como son NISSAN, --­

RENAULT y FORD, ésta Gltimn produce los compactos 1'"icsta y Escort en V,! 

lencia. FIAT vendiO desde finales de los setentas su participación en­

SF.AT. 

En 1986 Espaiia ha logrado superar a Francia como productor de autE_ 

móviles, para colocnrse en el cuarto lugar de Europa, después de la R.L 

A., R.U. e Italia, Su extraordinario crecimiento se debe, entre otros­

factorcs, al bajo costo de la mano de obra en comparación con otros paf 

ses europeos, a la moderniznci6n del aparato productivo y al hecho de -

que el mercado interno no cstC saturado, 

2,3,2. Br.1sil 

La industria automovilística brasileña ha sido una locomotora en -

el proceso de la industrialización del país desde la década de los cin­

cuentas, Estli compuesta básicamente de transnD.cionales norteamericanas 

y europeas, En el mercado interno, VOLKSWAGEN tiene el liderazgo con -

el 371. 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 alcanzó 

el 11. 7% del mercado brasileño, Entre las empresas terminales menores, 

orientadas especialmente a la producción de camiones ,tractocamioncs y -
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autobuses, se encuentran MERCEDES BENZ, SAAB-SCAN!A, VOLVO, TOYOTA y -

dos empresas nacionales, AGRALE y GL'RGEL. La AGRALE vendió en 1985 un 

total de 800 vehículos entre tractores y c4miones ligeros, y la GURGEL-

1 320 automóviles deportivos y vehículos impulsados por electricidad. -

Uno de sus principales objetivos es producir un autom5vil verdaderamen­

te nacional. Estas rlos últimas empresas .iunque pequeñas, sus producci~ 

nes registraron un incremento del 407. en 1985 y representan una espera.!!. 

za de tnnyor p3rticipación nacional en la industri.:t automotriz. 

· Para las transnacionales, las subsidiarias brasileñas adquieren -

una posicHin cada vez más importante en su producción mundial y en su -

estrategia de m~rcado. Brasil se perfila como uno de los mayores cxpor.. 

tadores automotrices. De hecho 1 Brasil ya exporta vchrculos a ochcnta­

naciones •. 3us exportaciones automotrices fueron de .'.09 unidadC!s en - -

1970 1 mfontras que en 1981 alccl·nzaron la cifra récord de 212 000 unida­

des. Con una ligera baja en 1985 las exportaciones se situaron en - -

207 630 unidades, con ingresos de 1 874 millones de dGlares. no obsta!!. 

te, voceros de la industria brasileña estiman que para 1992, el pa!s -

sudamericano exporUrá 3 millones de automóviles. 

Las transnacionales automotrices localizadas en el país han c..le!in.!_ 

do a Brasil como la base para enfrentar a Japón y a Corea del Sur. - -

VOLKSWAGEN comenzará las primeras exportaciones en. eran eHcala de auto­

móviles brasileños a n:.uu.' en 1986. 

Esta empresa ha llevado a cabo la avanzada mSs agresiva hacia el -

mercado de exportación. En adici.Sn a los 74 600 vehrculos cxport:1dos a 

70 países, VOLKSllAGEN exportará anualmente 84 000 vehículos a EE.UU. 

16 000 para Canadá, a partir de septiembre de 1986 y a finales del mis­

mo, comenzó la exportaci6n anual de 4 000 cnmiones a EE.UU. 1 bajo un -

contrato con PACCAR Inc. No obstante, el convenio de exportaci6n mlíe -

espectacular fue firmado con Irak, mediante el cunl 100 000 automóviles 

serán exportados entre 1985 y 1987. 



61. 

G.H. do Brasil, el fabricante más antiguo de Brasil anunci6 en 

1986, plnnes para invertir 500 millones de dólares para lanzar una nue­

va linea de automóviles Kadcc para el mercado latinoamericano, a una t!!_ 

sa de 60 000 unidades anuales, G.11. e1portn actualmente su modelo llon­

za a casi todos los países de llltinoamérica. FORD también incrementa -

sus exportaciones. Entre 1983 y 1985 la cocpañía añadió a su mercado -

tradicional de exportación que babia sido Latinoamérica, a Noruega, Su!:, 

cia, Finlandia e Islandia, la venta de 48 000 automóviles Escort a es­

tos paises escandinavos, a costos que la subsidiaria de FORD en la - -

R.F.A. no podía ajustarse, A partir de septiembre de 1985, la subsidi,!! 

ria brasileña realizó su primera incursión en el mercado estadounidense 

al e1portar 5 100 camiones pesados modelo Cnrso. FORD MOTOR Co, deci­

di6 producir el cami6n Cargo en Brasil, porque, en adici6n a los bajos 

costos de mnnufactur:n, podía venderse en forma simultánea al enorme me!. 

cado interno y al extranjero en expansión, cado uno de los mercados ac­

túa como una válvula de sesuridad en contra de la ca{da del otro, 

El crecimiento de los modelos Honza de G,H,, el Escort de FORD y -

el Uno de FIAT como modelos de autos mundiales, generó una hose de pro­

ducción de bajo costo para componentes a.utomotriccs, duplicando los in­

gresos por exportaciones automotrices en 1985, respecto o los niveles -

de 1980 antes de la introducci6n de los autos mundiales en Brasil. Pa­

ro las tronsnacionales es cado vez mlis necesaria una estrategia global 

debido o los altos costos en los que se incurre para crear nuevos 11-­

neas de modelos, Por lo que se tienen que producir más utilidades por 

vchiculo vendido paro generar el financiamiento necesario, paro reempl!!, 

zarlo o extender la vida de cada modelo o reducir las lineas de produc­

tos. Mediante los automóviles mundiales se ha encontrado una solución 

aún r.icjor al tratar de obtener tantos componentes mecánicos como sea P.!!. 

sible, que sean intercambiables entre los autom6viles que fabrican las 

subsidiarias de la r.llltriz en todo el mundo, 

Actualmente cdsten graves problemas para sincronizar los ciclos -

de reemplazo en mercados con regulaciones y tamaños diferentes. No ob.!!, 
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tante las transnacionales automo.triccs orientan sus principales csluer­

zos para que solanentc una de las principales regiones, las que comím-­

mente dividen sus mercados mundiales, como .son América úel Norte, Amér,!:. 

ca Latina, Asin o Europa, desarrollen un nuevo vchtculo, en Jugar de -­

que haya cua.tro programas paralelos de desarrollo. 

El gobierno brasileño ha contribu!do a aumentar las export.:icioncs­

de automóviles, con reducciones especiales de impuestos para las cornpn­

ñ!as automotrices, 

En Brasil desde 1972 se han realizado progrmn..1s de cxportnción n -

través del BEFIEX, que es la Comisión para la Concesión de Beneficios -

Fiscales a Programas Especiales de Exportación, organismo creado por el 

Decreto Ley 1 219, del 15 de mayo de 1972. Se compone de wrn serie dc­

programas conjwttos de importación y exportación con plazo limitado que, 

si se les aprueba, benefician a la empresa con una serie de concesiones, 

como establecer 1.Ula cuota de importación exenta de aranceles y del im-­

puesto sobre productos industrü1lizados. La única restricción que imp~ 

nía el programa hast,.a agosto de 1976, era que el valor anual iroportado­

no sobrepasase de cierto porcent3jc del valor de las exportaciones pro­

gramadas. En septiembre de 1';176, el Ministerio de Hacienda establDció­

cn el Decreto 318, wia serie de criterios para conceder la rcducci6n -­

del impuesto de ,importación a las empresas que tuvieran programas de e~ 

portación, entre los cuales se destaca la necesidad de que la empresa -

presente un balance de t.livis.1s positivo en cada uno de los niios dt~ dur!!_ 

ción del programa, 

También a partir de 1972, los productores-exportadores de w1a ~ 

plia gama de productos pueden importar bienes con exenciún del impues­

to de import;ci6n y del impuesto sobre productos industrializados, con 

la única restricción de que el valor importado no e:-cccda en más del 10% 

al incremento anual de las exportaciones. Se conceden las mismas ex-­

cenciones a las importaciones de b.ienes de capital destinadas a la pr~ 

ducción de artículos exportables. 
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Otro medio que se creó para cstimuh.r a las exportaciones, fue el 

"Transplante de lndustrias11
, Instrumento instituído por el Decreto Ley 

1 236, del 28 de agosto de 1972, por el que se puede importar con exen .. 

ción impositiva un conjunto industrial completo que estuviese en funci!!_ 

nnmiento en su país de origen, siempre que, una vez instalado en Brasil, 

su producción se destine esencialmente al mercado externo, 

En diciembre de 1975 1 como esfuerzo para evitar el desequilibrio -

del balance de pagos 1 se amplió ln irnca de créditos especiales para -

las exportaciones, la resolución 353 del Bnnco Central concede créditos 

con tasas de interés subsidiadas, por un monto equivalente al incremen­

to anual previsto de las exportaciones y por un plazo de 360 días. (18) 

La supresión de impuestos ha tenido como resultado una serie de -

convenios con los fabricantes. Por ejemplo, G.H. exportará, bajo estas 

condiciones, unidades por valor de 2 600 millones de dólares entre 1986 

y 1988. Los compromisos de FORD se sitúan en exportaciones por valor -

de 4 500 millones de dólares en el mismo período, Mientras que el com­

promiso de VOLKSWAGEN alcanza los 6 700 millones de dólares hasta ese -

año, 

Los fabricantes extranjeros tienen un claro objetivo en el que Br!_ 

sil cumpla nl mliximo con su potencial como productor y exportador da V!_ 

hículos, El incluir a la producción brasileña en sus planes de ven tas­

a nivel mundial representa una operación muy lucrativa, debido a que -

sus costos de producción se enc~cntran entre los más bajos del mundo y 

su industria, con más de treinta años de vida, tiene buena reputación -

por su alta calidad. El hierro y el acero son más baratos que en las -

subsidiarias restantes, Sobre todo los .5alnrios que se pagan en Brasil 

(18) Francisco de Oliverra y María A. Travolo P. El complejo 
automotor en Brasil. México. Ed, Nueva Imagen. 1979. 
pp. 164-167 
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son mucho más bnjos¡ C'íl EE.L'::. ci tr.:ibaj;iJor promc>Uio g .. rna scbre 24 dó­

lares la hora, ciicntrns que los tr~J.bajadores brasile1ios perciben aproxi 

maJamentc 3 dólares por hora. Ni los fobrÍcantcs japoneses podrán so-­

portar la competencia de Brasil. 



CAPITULO 
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3. LA l!ANtFACTtRA cm!v AR.'IA CO~ETITI\'A 

3.1. Evoluci6n de la Manufactura Autor:ática 

Los fabricantes de máquinas herramienta se encuentran en el comic.!!, 

za de una transformación, a rr.edicla que av;mza la segunda revolución en 

la tecnología manufacturera en menos de una década. Actualmente los {!!_ 

bricantes com~titivos en todo el mundo requieren de nuevos sistemas P.! 

ra automatizar no solamente el maquinado sino procesos enteros y hasta 

fábricas completas, para reducir sus costos y conservar su competitivi­

dad. Se estima que se invertirán más de 100 000 millones de dólares c.!!. 

trc 1985 y 1990 para rccquipar y automatizar fábricas en EE.UU. y Euro­

pa. 

El surgimiento del mercado de la autom.:itización de la ma.nufactura 

se debe principalmente D. importantes desarrollos tccnolVgicos en la -­

electrónica en los últimos aii.os 1 espccial:ncntc las grandes reducciones­

cn el costo y miniaturización en los circuitos integrados, como se ind!. 

ca en la Gráfica No, l de la Hoja No. 66. Estos desarrollos han perm! 

tido que los sistcmás de alta comp¡cjidad, como el diseño auxiliado por 

computndorn (CAD por sus siglas en inglés) y los controles computadza­

dos 1 :;e puedan 'fabricar y programar a un costo y tamaño razonables, El 

control numérico, cuando se acopló a una computadora, convirtió a las -

máquinas herramienta y a los robots en instrun:cntm~ de mayor flexibili­

dad y facilidad de utilización. 

La mayoría de los productores de máquinas herramienta todavía se -

encuentran ajustando los efectos de la primera revolución en la tccnol~ 

gía manufacturera. La aparición de las máquinns herramienta de control 

numérico por computadora (c:.;c por sus siglas en inglés), ha debilitado 

la demanda de maquinaria convencional, 

Los controles CNC incrementaron la productividad de las rnfiquinas -

herramienta e hicieron prlictica la instalación de impulsores versátiles 

y precisos·, de manera que tanto la pieza de corte como la pieza - - - -
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trabajada pueden recorrer distancias considerables sin sacrificar rigi­

dez: o exactitud. Esto significa que una misma m5quina puede ser utili­

zada para procesar componentes que necesitaban .1.nteriormente dos máqui­

nas, Mas aún, una sola máquina puede fresa.r 1 barrenar, perforar y ha-­

cer roscas en cinco o seis caras de un monoblock de r.iotor en una sola -

coloc3ción 1 incrementando as! la productividad y al mísco tiempo prcs-­

cindir de máquinas herramienta especializadas par.J cada
1 

operación. 

Mientras que hasta principios de los ochentas el fabricante prome­

dio necesitaba de una máquina CNC para cejorar su productividad, ahora­

es necesario pens¡sr en téminos de sistemas de manufactura automática -

que desechan todo el equipo convencional. Estos varían desde la célula 

más simple en la cual un centro de m.lquinado o un torno son alimentados 

por un robot, hasta los sistemas m5s complejos que controlan a un núm<?­

ro mayor de máquinas hcrr.lmienta y que son capaces de maquinar una va-­

ricdad de componentes sin ninguna supervisión, llmn.1dos sistemas de ma­

nufactura flexible (FMS por sus siglas en inglés). En forma intcgrada­

se conjuntan sistemas flexibles que automatizan todo, desde el diseño -

del producto hasta el ensamblado y el empaque, a esto se le llama manu­

factura computarizada integrada. (CIM por sus siglas en inglés). 

Una producción cada vez mi\yor de la inversión en la manufactura ª.!:!. 

tomatizada, que en lo pr6xima década será del 507., se destinará a comp.!:!. 

tadoras, controles y especialmente en programaciones. Este potencial -

ha atraído a este campo a los. grandes fabricantes de equipo electrónico 

como GENERAL ELECTR!C y WESTlNGHOUSE, y a los fabricantes de computado­

ras y controles como HEWLET PACKARD, DIGlTAL EQUIPMEh'T y GOULD. IBM -

con su habilidad en participar en las industrias de rápido desembolso,­

se convirtió en 1984 en el líder mundial del mercado de Oiscño y Fabri­

cación auxiliados por computadora (CAD-CAH) y se cstit:ta que será el pr.2, 

veedor principal de todos los tipos de sistemas de automatización de f§. 

bricas en los próximos años. 

A continuación se presenta una secuencia sobre los principales - -
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avances tecnolllgicos que dieron origen a l.'.'1 Mnufactura flexible. 

1952.- El prin:er control nurnErico (CN) es dcsnrrollado en el Ins­

tituto de TecnoloE;Íl de Ma~sachussetts, El CN reprc!>t.!nta la alimcntn-­

cilin de una corric:i.te sucesiva de c:oordenad<1.s a una r:iSctuina, genernlmc!!_ 

te por medio de un.1 cinta de papel perforado, la cual guía n la m.íquin•; 

de corte a través de- esos puntos. El CN es r5pido y garantiza copias -

perfectas, 

1960.- Los fabricantes de máquinas herramicntn comienzan a npli-­

car los CN en r:i!iquinas comerciales, particulannentc m!iquinas barrcnado­

ras, entre los principales provc('dores de CN se encontraban Fl:RRANTI -

del R.U •• BUNKER RAHO y crncu:~ATl MILACRON de EE.UU. 

1973,- Los primeros controles numt!ricos computarizados (CNC) apa­

recen. La alimentación directa de información coordinada a una minico_! 

putadora reen:plaza a la cinta de papel perforado. Las versiones actua­

les de ene simplifican la alirnentacil5n y controlan la velocidad, la se­

lección de la herra;:denta y el 5ngulo y profundidad del corte. FANUC -

de Japón es el líder riundial en el suministrp de CNC, seguido por GE y 

AL LEN f!RADLEY de EE.UU. 

1980.- Aparecen los primeros sistemas de manufactura flexible 

(FMS) 1 en los cuales un conjunto de máquinas hcrrnmicnta 1 bajo el con-­

trol de una computadora realizan operaciones sobre diferentes piezas -

sin la intervención humnna para alterar programas y colocaciones. Esta 

tecnología es posible debido a los avances en sensores, rob6tica y al -

costo reducido y creciente del poder de los control.1dores de procesos y 

los CNC. 

• 3.2.- Las Barreras a la Autornatizaci.Sn 

Entre los factores que han influído mnyormente en el atraso de la 

producci6n autoi::acizada se encuentra principalmente el alto costo, au~ 
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que Cstc disminuya progresivaI!lente, Los Ültirros sistemas de manufactu­

ra computarizad:i pueden costar decenas de millones de dólares. Limita­

das er.iprcsas medianas y pequeñas pueden afrontar lns inversiones en es­

ta tecnología. Otros factores de igual repercusión son la mano de obra, 

la escasez de personal calificado, la resistencia al cambio y riesgo en 

los mandos ejecutivos y la incompatibilidad entre los equipos computar! 

zados de diferente tipo y fabricante. Las barreras de los sindicatos -

que comúnmente se consideran de mayor importancia, representan un fac-­

tor secundario. 

A,) Altos Costos 

Los altos costos de inversión en tecnología de automatización se -

suman dircctar.icnte a la resistencia que representa por los directivos -

de manufactura en cot.rer riesgos, para los cuales su primer objetivo es 

cumplir con las metas de producción principalmente en aquellas co:npa--­

iÍils que centran su atención en las utilidades por trimestre, para las 

que los beneficios de largo pl.lzo son difíciles de cuant íficar, La teE._ 

nologín de automatización permitiría reducir el tiempo de introduccíón­

de nuevos productos, informaci6n mejor organizada para un óptimo control 

de calidad y plnnenci6n, pero esto requiere de hasta 5 ó 6 años para -

!uncionar eficazmente, mientras tanto sus beneficios son poco percepti­

bles. Mediante los métodos convencionales de contabilidad, la eficien­

cia de una plilnta automatizada puede ser subcstim.:ida, Por ejemplo, -­

cuando los gastos gcncrale-s se expresan por hora de mano de obra direc­

ta y la automntiznci6n reduce el tiempo de mano de obra, aumentan apa-­

rcntcmente los gastos generales. Superficialmente una rlanta automati­

zada puede aparecer menos redituable que una convencional, cuando en -

realidad sus costos totales de operación son menores, 

B.) Operaciones Deficientes 

También como barrera organizacional se encuentra, excepto en Jap6n, 

la bLl.ja prioridad que se otorga a la manufactura. Grandes empresas re.!!_ 

!izan m<>.yorc~ inversiones en la investigación y desarrollo de nuevos -
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productos, que en la innovJción dL los proccso3 de produccil:in. Las p~ .. 

queñas virtualmente no invierte.o en este c~mpo. LJ pobre cor.iunicaci6n­

entre el personal de diseño y el de producción aumenta este ,abismo. Las 

empresas mundiJlcs con producción automatizada se encuentran en búsque­

da de los esca.sos ingenieros cie manufactura altamente c3lificndos en rrj! 

quinas herramienta Cl\C, cof.lput,'lciÓn y plancaci6n de la producción que -

diseñen, operen o dirija"n sus cOnplcjas operaciones. Existe unn gran -

diferencia entre unn ma<1,uinarfa de control cornput-ariz,1do opcrnndo indi­

vidualmente y los sistemas auto:i:áticos integrales y el escaso pcrsonal­

con experiencia en ellos, 

Como una barrera principal n la conversión hacia la nutomatizaci6n 
• de manu,facturn, se encuentra la eficiencia prevaleciente en la opcra---

ción de las copresas. Si en un;i fñbrica dC' manufactura convcncionnl se 

presentan problemas const.:intcs en el suministro oportuno de materiales, 

control de cnlidad, plnncaciOn y control de ln producción e inventarios, 

mantenimiento o in(onnación cldecunda; lc1 automatización, lejo~ de reso.!_ 

ver sus Problemas lps agrava al representar r.layores costos de operación, 

Parn obtener el m5ximo aprovechar.dento de la automatización flcxi 00 

ble e integral se requiere que ln er.i.prcsa opere de antemano bajo nive-­

les de cficiencin de opcrnci6n y de esta rr.nncra aumcnt.ir su productivi­

dad cu:mdo ésta resido principalmente en m:iyor tccnolo~ía de manufnctu­

ra. 

C.) Incompatibilidad 

Unn err.presa que adquiere dispositivos computarizados para automat.!. 

zar su manufactura como son: robots, mñquin.1s herramienta y cqui1io de 

transporte se cncuentr3 con las ''islas de nuromatización 11 provocadas·. -

por la incompatibilidad de comunicación entre la maquinaria de diferen­

te fabricante y tipo. 

Un equipo incompatible requiere de 25 a 30h de mnyor tiempo en su 
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instal.:i.ción debido al dcs.urollo del soft.,.·arc ;· de hard.,,.are específico­

necesario para comunicar a los diferentes C!iuipos, en ocasiones las em­

presas no ejecutan todo el encadenilmiento adecuado debido a su alto co_! 

to y consumo de tiempo, 

La necesidad m5s inmediata se encuentra en un estándar sobre un -

protocolo que controle la transcisión de información entre equipo de di, 

ferente Marca. Con la finalidad de terminar la Torre de Babel electró­

nica, G,M, desarrolló el hardware y softw.:lre necesarios para controlar .. 

y enlazar los canales de cocmnícad5n entre diferentes dispositivos. -

i\nunciado en 1982 1 el Protocolo de Hanufoctura Automática• (MAP), se co~ 

pone de un cable conxial de múltiples canales p.:1.ra enlazar a una compu­

tadora principal los robots, m.:Íquinas herramienta y transportes guiados 

automáticamente y microprocesadores, En adición al enlace físico entre 

procesadores incor.ipatibles se provee de una sintaxis común para el in-­

tercmnbio de diltos entre sus progr.lmas. El protocolo es compatible n -

su vez con el sistema Ethernet de automatización de oficinas, por lo -

que permite la comunicación entre las oficinas centrales y las plantas. 

Aunque G.}I. creó el MAP, el protocolo no es de su propiedad, 11cs pnra­

cl mundo11 han declarado los diseñadores del sistema. FORD, CllRYSLER 

diversas empresas de tn3nufactura ya utilizan el estándnr. (19) 

Una vez que el sistema opere, se deberii desarrollar t1n lenguaje C2,. 

cún para describir las open.dones de máquina, como son: la velocidad­

dc alimentación, dirección del herramental o la posición del refrigeran_ 

te, La reayoría de las m5.quinils herramienta computarizadas utilizan el 

lenguaje ATP. Sin embargo éste presenta diferentes versiones dependie~ 

do del fabricante, por lo que la comunicnción entre un torno y un robot 

requiere de un microprocesndor parn su tradUcción, Sin embargo, tam--

(19) Ucrb Brody, 110vcrcoming Barriers to Automation 11 

lli¡¡h Tcchnology, Hayo, 1985. pp, 41-46 
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bién se presenta el rícsr,o de establecer una norma prcaaturame.ntc, al -

congelar toda innovación y r.ejorla. Existen diferentes opiniont:.s al -

respecto¡ se argu~enta que la tecnología disponible en los rnbots es s~ 

ficicntcr.:ente rr:adur.i para que se beneficie de cierta cstan~..irización. -

Mientras que tar.:bién se co11sider.l ir.:prudcntc la 3ctual c.st.:mdnrización. 

No obstante la nnyoría Je los estudios ser.atan que l<! presl!ntc tccuolo­

gía de autom.ltización de mJ.nuL:icturn es íldecuada p.1rn tJna ar.:plin gama -

de aplicaciones. Ciertar.;cnte las innovaciones serán bicnvenid<is en -­

ciertas ílrcas, como Bon: visión electrónica de identificación, lengua­

je de programac::ión dl' robots }' sensores parn inspección de coroponcntca­

y acabados, Adicionalt".cntc 1.1 tccnolor,ía de rnanufactura cstfi aventaja!!. 

do a sus aplic<iciones, es drcir, la rnayorfo de las empresas no utilizan 

todos los beneficios que les proporciona ln actual tecnología, por lo -

qua el factor de esperar a una tecnología mejor se prese.nta cada día -

m5s cono una excusa para su <1pl icación tardía, 

D.) Fuerzns Lntornles 

Las fuerzas laborales no han inpedido la difusitin de la automatiz.!!_ 

ción. I:s irónico que mientras los sindicatos han relajado las reglas -

para dar cabida a una nueva tccnologfo, los mandos ejecutivos la hnn -

frenado. En EE.t:U. el acuerdo rniís cor.iGn se ha centrado en la scguridud 

de que no será despedido el personal con rniís de un año de antígÜednd C.!:!_ 

mo resultadó de la nul!Va tecnología. De ser necesario remover a un tr!!. 

bajador, éste deberá al rnenos ser asignado a otra planta o capacitado -

para ejecutar una nueva labor. 

Resulta menos costoso construir plantns completamente nuevas pnrn­

los procesos de producción automatizada, que acondicionar las yn cxis-­

tcntes. Las empresas han aprovechado esta cnractcrística para reubicar. 

se en zonas agrícolas, en busca de fuerzas laborales no sindicalizndas-

con menor salario. 

El cnmbio de empleos técnicos no calificados debido al aumento en 



73. 

las industrias de alta tecnolo~ía expone a los sindicatcs a una amcn<1.za 

más, pu~s los empleados de escritorio son ~ss difíciles de organizar. 

En Japón, los robots son sindicalizados, debido a que las empresas 

les pagan las cuotas sindicales, porque de otra forma la situación fi-­

nanciera de los sindicatos se ver fo en peligro, En nuchos países los -

sindicatos Se han negado a luchar contr<l la automatización para tratar­

de obtener el r.:Sxirno provecho de ella, En la R.F .A, por ejc~plo 1 la l~ 

cha se ubica en la reducción de las hor;is de trnbajo a la semana, como 

un intento de comp<irtir las ventajas de la automatización, Por consi-­

guicnte, la lucha sindical puede concordar con el incremento de la aut~ 

matización. (20) 

3, 3.- Fabricación del Futuro 

En la fabricación automotriz, el ensamble representa actualmente -

la rnitild de los costos de manufactura, El camino hacia la automatizn-­

ción en el ensamble de automGviles es un reflejo de las presiones por -

reducir los costos en la industria auton:otriz mundial. Obtener mayores 

economías en el maquinado de componentes se dificulta por el .-ilto erado 

de automatiznción prevaleciente. A diferencia, !ns líneas de ensnmblc­

m<mtienen una gran roo.no de obra que puede ser substitu!da por autÓmiltas. 

Sin embargo, la nutomntiznción no se constituye únicamente por ro­

bots, ya que intervienen 1r.ás factores como el diseño, el cual debe 

orientarse desde su inicio dentro de la autom<ltización mediante preen-­

sambles que optimizan el procedimiento de producción, 

Otro factor necesario en la autom11tización es la flexibilidad ncc~ 

saria para producir las diferentes versiones y calibraciones que los m.!!_ 

(20) Gcrd Junnc. 11Automiltización en los países en dcsarrollo11 

Ciencia y Desarrollo, Dicier.1brc, 198'.i p.35 
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Clelos requieren p.Jra cumplir ron vn~la.dos hfibitos de c0nsur.:o, norr.:as de 

seguridad y cr.iisioncs en los distintos países Jcl ncrc,1llo t.le exportación, 

Aunque la Industria Autor.mtri;: Japonesa es lt!. pionera en utilizar­

la Manufactura Flexible Intcnral, el ma)'or c~fucr10 por transform.irsc -

en una cmprcs.l acorde.: a la competencia que imperará en el sir.lo XXI cs­

GENERAL MOTORS Co. 

!!asta h<tcc 5 liños G.H. se distinp.uía de sus competidores FORO y -

CHRYSLER, únicamente por sus mayores dimensiones, 1\ctualmcntc la nueva 

G,M. se perfila como un con~lomcrado totnlmentc integrado con menores -

períodos di:! resl'uesta .11 agilizar operaciones, eliminar duplic.:iciones y 

permitir a las divisiones crear sus prnpias er.ipresas fucr:i. dl' G,M, y ~ 

nernr m.:iyorcs utilidades. 

La empresa h.:i declarado que los fobricant~s estadounidense~ no po­

drán competir con los japoneses, únictlMentc a través dlJ' una rcducciGn -

de los costos laborales, por lo que deben dcsnrrol l<Ir nuevas tccnolo--­

gín.s de mnnufoctura'parn cerrar l;t difercncin en costos totales de hns­

tn 2 1100 dólares por nutor.óvil. 

GENERAL !·lOTORS se encuentra a la vangm1rdin en movilizar <11 sector 

automotriz estadounidense de un<t industria intensiva de mano de obra, -

hacia una industria intensiva de información. 

GENERAL MOTORS lanzará su primer satélite en la presente década, -

por lo que se colocnrín como la :!a. cdrnpañfo telefónica más grande del 

mundo~ mediante la adquisición de la. cnprcs.J f.lectrónica Data Systems y 

con investigaciones en fibras Gpticas se propone unir por satélite a t!!, 

da la Corporación G.~1. r..undial en un Cisterna Digital p;:ira 1987. A par­

tir del mismo año se espern que los distribuidores se integrarán con -

los fabricantes en un sistcr.:n intecrnl de cotrunicación. 

G,M, está proporcionando un lenguaje de computaciOn común para la 
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industria automotriz y probablemente para la industria manufacturera, -

Habiendo desarrollado el Sistema H.A.P. como norma para 1.i comunicaciGn 

en planta, ahora crea el lenguaje de comunicación entre planta y prove~ 

dores; FORD y CltRYSLER han acordado con G,:t, la creación de este lengu!!_ 

je común que serñ proporcionado por Elcctronic Data Systems (EDS). ro2.. 

teriorncnte se desarroll6 un sisterl<l para comunicar a los distribuido-­

res directamente al piso de las plantas, 

En junio de 1985 G.H. adquirió la empresa m;Gl![S AlP.CRAFT Co, en -

5 000 millones de dólares, la que aunada a DES proporciona al conglome­

rado una mayor fortaleza y Jivcrsificac.ión respecto a las ventas cícli­

cas automotrices, Cabe señalar que HUG1U:S AIRCRAFT Co, h3 fabricado el 

60X de los satélites comCrciales en operación, entre ellos los Satélites 

Morelos l y 11, y proporciona además múltiples servicios para ln. indus­

tria de misiles y semiconductores, En adición a estas adquisiciones, -

G.H. ha iniciado coinvcrsiones con diversas empresas de altn tecnología 

para desarrollar sus necesidades espccífic.:is en robótic.1 e inteligencia 

artificial. (21) 

3.3.1.- La Manufactura CompctitiV.'.J 

La nueva tecnología y competencia industrial han modificado a la -

manufactura, por lo que par.1. mantener o aumentar la participación del -

mercado, es ins~ficient~ la utilización de las anticuas herramientas de 

productividad en las que el obrero es la clave para el éxito de produc­

ción, ''En el nuevo mundo competitivo, una mente establecida en la pro­

ductividad es tan obsoleta como una mentalidad contable serín en finan­

zas corporativas", ha declarndo t.licham Skinner, profesor de Adr.iinistra­

ción en Harvard, 

(21) Marjorie Soree. 11GH: A ncw kind of global conr,lomerate11
• 

Automotive News, 21 de enero, 1985. pp. 1, 68 
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\'olverse un cor::pt.: t ir.lar c!e ~::i to actuai:::L'ntl' den.lnda rr.5s. 4uc ser -

sir.plettentc eficiente y pr0Cucuvo. Ln lu¡.~.:ir de b.:isarse en 1.1 reduc- ..... 

ción de costos, la nue\'.1 l'ürrpctcnd.1 rt:•qui~rc la 1..tlJizacit5n ,,fo la man_!! 

factura para centrarse en prderus.i:~ vent~j.is competitivas ~sl'ncialcs e~: 

mo la introducción C'portun:i. d1.· nul.!vos productos, calülad superior, con­

fiabilidad del producto y ar,ilización JI.! C'ntrcr,a:., ,\lgun.:rn cr..prcsas -

han adoptado esta estrate¡'.fa, sin t:r-bnrr,o 1.1 ;'.",ayoría continú.1 basándusc 

en reducción de costos e inuntnndo volverse r.iás eficientes. Al ir,ual 

que en los años sctc11t'1s cu;'lndo l:i cor.crcializ.nci6n ful.! una de las nr-­

pas más podcrosns de los conipctidorcs c:unrJialcs, los negocios que tdu}}_ 

farán en los ochentas y no\'(:nt.'.lS scrlin los que rccurr.1n n la r,.i\nu[aclu­

rn corno su arna de cor.:batc. 

P.-ira entrar al juego de los competidores tr.undiall!s se requiere .ld_! 

más de lns nuevas cstratcr,i.is de r.,.-inufilctura 1 el desarrollo dul pcrso-­

nal con mentalidad flexible r¡uc pueda cnircntarnc a rápidos rnovitnicntos 

en luhat del poder bruto de ln rroducción en n1sa, F.s ncccsarin un3 -

nuevo cast3 r,crenci;'\l que co~hinc ing.cniosos 8istcrtns de pensar.liento -

conccptuai con el cntendidcnto t1~cnológico y las c.lpacid;idcs de m:rndo. 

1 :\s p0c.i¡::. er.:prC'i=;as C!Ul' han rcronoddo esto h.:m concnzado n dcsnrrolbr­

sus mejo'Ces intelectos en 1.1 prnJucción y promoviendo a pl!rentcs ori\!n­

tados hacb la tccnolop.ia. (22) 

La manufactura requil•rc en la cu:11bre de un.'.l cstr.ltcgia que sc1inlc­

políticas equilibrando loh objetivos funcionales conflictivos de un ne­

gocio. Incluso en Japón se carece de una conplctJ. intq;r:tción de las -

funciones de venta o fin.lnz.i¡; con la pror.lucdón, t:n3 opllrnciún eíicie,!!_ 

te necesita de la dC'dicación en l3 cumbre y que todo~ pnrticipe:n, no -

hay modo de logr.nl.i si manufacturas cor.pite con ventas. I.os cunsulto-

(22) 11 RoLot ization in Japancse e Autotr.obile lnr.lu1nry 11
• ~!. 

Jnpnnei:;e lndustr: lnd Technolo~y. 19e!., No, 203 PP• 27-30 
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res, gerentes de plant.:l y pl,1nificm!ores de r. . .:itcriale::. l'Oll:.ideran cac!.l­

vez más necl:!sario este enfoque inter.ra<lo, impuesto ~· coordinado desde la 

cumbre, para cor:tbatir el derrcche y hacina::1iento de materias primas y -

productos terminados que inmoviliz.:m el cnpital y exiEir que la alta E!. 

rencia 3ctúe directamente en manufactur<i rar.l obtener las' enormes econ2_ 

cías que corpor.:iciones vanguardistas han Ioerado. 

F.n 1954 Gf.;~I:RAL tLECTRIC Co. fue la primer.:i en el mundo en introd~ 

cir operaciones de manufactura computarizada y nunque el sistema era -

primitivo comparado con la tecnología actual, abrió la ruta .11 gigantC.fi_ 

co salto en la eficiencia industrial'· a partir de entonces fabricantcs­

en todo el mundo hnn invertido cuantiosa,;; acciones en computadoras más­

veloces y programas más sofisticados, Sin cmbar¡:o en la actualidad se 

debate sobre la rentabilidad de estas inversiones en operaciones desin­

tcgradlls, 

L.1 pfonificnción de requerimientos de n:nterinles {PlUf) 1 el sistema 

b5sico de cornputador.1 utilizado hoy día, es considerado por al ¡;unos cr!. 

ticos en EE.UU. como la equivocación de los 100 000 rr.illones de dólares, 

debido a que perpctGa inciiciencias tales como los altos inventarios -

que frcniln 1.1 productividnd. Un estudio de la Universidad de Chalmets­

dc tecnología de Cotemburr.o, Suecia, h:t revl'lado que los niveles de in­

ventarios en las industrias manufactureras había disminurdo ligcrnmcnte 

en países occidentales y sólo dis1r.inuído m<iqdnalmcntc en el Japón en­

tre 1~6€ y 1980, La investi~.iciOn contrastn fuerte?'lente con los esfuer 

zos realiz.1dos por las empresas p3r<l oper.1.r más eficientemente los mat!:., 

riales en ese período. La folta de mcjorfos dernucstrJ flUC PRM ha pre-­

servado a rr.cnudo los niveles tr3dicion.1lr.iente altos de inventarios, jUE_ 

to con otros sistemas computnrizildos de plnnificnción de producción. 

Las primeras versiones de PRH jamás tuvforon por misi6n resolver -

las interrupciones en producción. Er<tn únic.1mente sistemas de informn­

ción us<tdas por el person<il de producción y cornprns pilra mantener conti 

nuo el flujo de mnteriales, principnlnente haciendo pedidos de sumíais-
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tras según planes maestros actualizados frecuentemente sobre producci6n 

futura de acuerdo con los pedidos de venta~, Posteriormente la alta C.! 

rencia necesitaba convertir el PR}I de instrumento táctico a herramienta 

estratégica añadiéndole nuevas funciones, por lo que se convirtió en - ' 

planificación de recursos m.lnufacturcros o P~I 11, Ahora se dcsarro--­

llan program.ls de PR.'I de tercera y cuarta generación necesarios para e~ 

rrar el entorno informativo de 1.1 manufactura llutorr.atizada, No 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 nuc-­

vas formas de controlilr la producción, En este campo hoy en dia cxis-­

ten dos tendencias fabriles principales: progratn..1s para minimizar lns­

interrupciones y los sistemas justo a tiempo, 

J,J.2.- Minirai7.ación de Interrupciones a la Producción 

El mundo manufacturero es auxiliado por programas de simulación -

computarizada capaces de detectar atascos en la producción que aumentan 

los inven~arios y O,l'icntados a calcular el punto óptimo de los pedidos­

parn producción en el momento oportuno, Los embotellamientos o atascos 

son puntos en el flujo de producci6n donde se localizan escasez de des­

trezas, elevando el índice de m5quin<ls averiadas y operaciones de arran, 

que y procesamiento que consunen tiempo. 

Uno de los sistemas de atascos más Gtiles 1 es la Tecnología de Pr.!!_ 

ducción Optimizad.:J (TPO) • es un sister.ia teórico y de software desnrro-­

llado por la firma de Israel, CREAT!VE Ou'TPUT !NC., que perm:te una re­

ducción de inventnrios de hasta sor., r.icjorar tiempos de tránsito y nu-­

mentar ventas y rentabilidad a niveles sustanciales, basado principnl-­

mente en una reducción de los atnscos de producción. El sistcrnn se ali, 

menta con dntos sobre producción, requerimientos y recursos de manufac­

tura, posteriormente se simul.:in cargas de prueba. para detectar embotc-­

llamientos 'o atascos, Entonces el TPO programn el tr.Jbajo mñs eficien­

temente al moximizar la. prod1:cción mcdi:mte la el iminnción Je c!ernoras -

por atascos, la. clave del algoritmo reside en que fr.lJ;menta tn etapas-
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los problemas de producción y posteriormente utiliza una serie de pasos 

de arranque, parada y revaluaci6n para llegar a la solución correcta en 

cada etapa. Los datos de producción jar.:ás son correctos totnlmente por 

lo que la soluci6n Cinicamente se aprc:dma al punto ópti1:10, por ctlo el 

software es una pequeña fracción del sistema total que TPO ofrece a sus 

clientes. Este abarca desde ln. sencilla lógica de repartir las pnusas­

del alMuerzo para que lD.s interrupciones no obstaculicen la producción­

ininterrumpida 1 hasta medidas t:m radicales como el remozamiento del -

sis.tcm.i. de contabilidad de una empresa. 

El sistema cuenta con un prominente historial de éxitos al mejorar 

cnsi todos los parámetros de rendimiento de sus clientes entre los que 

se incluyen fORD MOTOR Co, y G.M. de EC,UU., 'LUCAS INDUSTRIES de R.U, ,­

D.B.A. de Francia y BENDIX Co. 1 quien duplicó la rotación de inventa--­

rioe n 18 de los 9 que tenía antes de adoptar.el TPO. G.M. en su plan­

ta de motores de aviación en Wilmington 1 redujo a la mitad loe 140 días 

de inventario antes del TPO. Otras técnicas más limitadas para reducir 

los estancamientos son el Simulador de Inventarios de Producción 

(PRISIM) del Battelle Memorial lnstitute y el CAPOSS de IBM, 

3.3 •. 3.- Justo a Tiempo (JIT) 

En Japón, el PRM fue sustituído por el 11 kanban11 desarrollado por -

TOYOTA )' con mezclas de PRM/l<ANBAN como el sistema PAN YAf1AlL\ l!ANUFACTIJ! 

ING CONTROL (P'{}'.AC) de YAMAHA MOTOR Co. 

Kanban requiere de reformas drásticas tanto de la planificación de 

la producción como de progrnmación de la misma. 

SegGn este sisterra, se solicitan únicamente los nuevos componentes 

cuando la carretilla de piezas se encuentra vacía. La c.uretilla vacía 

retorna a la operación anterior que se encuentra en la propia planta o 

en la planta cercana de un proveedor junto con una tarjeta 11 Kanban11
, s§. 

lo enton'ces es li1 anterior operación capaz de enviar una nueva consign!!_ 

.. 
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ci6n de piezas en la carretilla. 

11 Kanban11 y otros sistemas de justo a tiempo están siendo aplicados 

en Japón por compañías capnces de estabilizar sus niveles de producción 1 

en donde esto no es posible, se adopta el PRM. En operaciones interme­

dias se ensayan innovacitJncs que combinan a PRM y KANBAN. No obstantc­

ha habido esfuerzos de fusión de los dos sistemas que no han resultado. 

En TOYOTA, creadora del KANB.AN hace 20 años, fracasaron las tenta­

tivas iniciales de computarizar las líneas de producción. Hoy las com­

putadoras en las fábricas de TOYOTA, s6lo se utilizan en operaciones -­

CAD/CAfl y para calcular el número de piezas necesarias por mes. No -­

existe integración funcional de producción y ventas, ni se utilizan si!. 

temas computarizados complejos en el control de inventarios. Pese al -

control manual de inve~tarios y a la ausencia de integración funcional, 

'IOYOTA conserva la supremacía automotriz en el control de existencias,­

con un asombroso tiempo de tránsito de 27 horas para las materias pri­

mas y componentes d¡-1 producto terminal. 

Uno de los futuros grandes retos será combinar el KA.~B.A.~ con la m!!. 

nufactura flexible. Los productos tradicionales, fobric~dos en masa se 

harán cada vez en lotes más pequeños dehido a tiempos más rápidos de -

puesta en marcha. 

La programación Justo a Tiempo se ha extendido más rápidamente cn­

EE.UU. y Suecia, países que no otorgaron la debida atención a las técn! 

cas japonesas hasta finales de los setentas. 

G.tt. en EE.UU. va a la cabeza de sus rivales en la adopción de es­

tas t€cnicas y en aportar a la producción un foco estrat~gico con Wla-­

política fijada en la cwnhre. Entre 1982 y 1984 redujo sus costos anu! 

les de inventarios desde los 8 000 millones a 2 000 millones de d6lares, 

principalmente mediante un esfuerzo de la nlta gerencia en practicar -

las técnicas japonesas de Justo a Tiempo, 
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La división de montajes de G.~1. (GHAD) ha aumentado las rotaciones~ 

22 veces al año en 1982 a 28 en 1983, con una disminución en cxistcn--­

cias de 225 millones, atribuible al sistcr.:a japonés. La nueva planta -

de la división en Dctroit, proyecta 100 rotaciones nnuales y para las -

más antiguas la meta es de SO. Aunado a las economías evidentes, el i!!. 

cremento en las rotaciones ha representado a CHAD una disminuci6n del -

567. en pérdidas por obsolescencia y del 30% en las pérdidas invcntaría­

lcs. También se redujo en 60 millones de dólares los costos de fletes­

cautivos. 

CHRYSLER Co. reformó en 19P.3 sus instalaciones de montaje en 

llindsor Ontario, para el 100~ de sus inv~ntarios bajo el sistema de re­

novación Justo a Tiempo. Para 1987 la empresa espera colocar la mitad­

de sus plantas bajo el mismo sistctt1a, (23) 

Aunciuc ha h.:1bido varios ejemplos de éxito, las técnicas para mini­

mizar los atascos y la renovación Justo a Tiempo no significa un cnfo-­

quc único que brinde una solución completa. 

Ninguna de las nucvatt técnicas funcionará sin los recursos humanos 

necesarios y cnpncítados para las futuras tendencias fabriles. 

3.3.4.- Eliminnción de la Línen de llontnje 

EL FACTOR l!UMANO 

Cuando Henry Ford perfeccion5 la línea de ensamble de movimiento -

continuo en 1913 1 hizo posible la sociedad de consumo y la producción -

~n masa, al precio de obligar a los obreros a mnntener el ritmo repeti-

(23) David Whítesidc. "Desenmarañando la producción industrial: 
por qué prestJ. ya atención la alta gerencia11

• lntcrnational 
Mnnngcmcnt. Mano, 198~. pp, 10-15 
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tivo de las t:áquinas. ,\horn b.1jo- la nucvil competencia inrluscrinl basa­

dn en la innov.ndón y la Ci'llid,1c!, !C'ls grandes fíl.bricantcs r.;undi.Jles co­

roícnzan n abnnc!onar este dotr.i:l de la producciún industrial. 

En efec.to, los fnbric..1ntcs vangunrcJistas cst5n substituyendo la 1!_ 

nea de ensamblado por un sistema rr.5s :iutonatizado y hum.ino. En las nU.!:_ 

vas líneas a los obreros se les permite detener lo que antes era el mo­

vimiento continuo de los componentes, con objeto de tr.antcncr la calidad 

y evitar el aburrimiento de ln repetición, intercambiar tareas entre -

lo~ miembros de un cquiro. 

Prescindiendo de los métodos de operación tradiciona.lcs que revol.11, 

cionaron las técnicas de f.:ihricación en los inicios de la industria au­

tomotriz con la fabricación del FORD, modelo T, centrados en unn inflc.x! 

ble l!ncn de armado 1 con novimiento a una velocidad constante sin impo!. 

tar las diferentes versiones de los modelos ni los defectos que surjnn­

durnntc su cnsnmhlc, teniendo cor.o consecuencia ümurocrablcs tícli"pos -

muertos en las aperpciones únicamente necesarias para determinadas ver­

siones y retrabojos en la, líncn para las unidades dcfectuosns 1 cn los ú! 
timos ITTÓtodos de fabricación ge cmplcJn portadOTC!S Motorizados guindos­

y controladCls por CC1mputadora que transrortan lo.s unidades a lo largo -

de lns operaciones <le armado pcn,iticndo dividir el recorrido de cnsani­

ble en r.iúl t iplc~ ramif icacioncs en las cuales las unidadeb son separa .. :.. 

das de la ruta principal, para que les sean instabdos los cornponentes­

que integran las diferentes versiones, rr.ícntrrrn que las unidades típi-­

cas continúan a lo largo de la ruta~ r:n cada una de cstc'.Js ramificacio­

nes se forman diferentes talleres en loG que los operarios pueden inte­

rrumpir el movir...iento de los portadorns cuandri se presttntcn problt:-mas -

de calidad sin interferir en el movf.r.ii.cnto ele los port.1ckrcs restantes, 

la ruta principal o en otras ramific.'.lcioncs. !\u obstante se prevé que 

'los grupos qu~ constituyan los tJllcres r:iantcngan una velocidad establ.!_ 

cidn, ya que las computadoras detectar~n excesivos retrnsos r-n lo~ por­

ta.dotes conservando a:sí la productividad. de las líneas tradicionales en 

conjunción a un mejor aseguramiento de 1<1 calidad, una tr..lyor ílr:dbili-
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"dad para cnsarr.blar las nuccrosas versiones que rcquie1c11 los variablcs­

mcrcados y una operación rn1ís humnniz.:ida, 

Por otra parte, los robots realizan las tareas tediosas o peligro­

sas. Toda esta tcndcnci.1 busca una mayor eficiencia de manufactura y -

como resultado se presenta la clirninación de la tiranía en l:l línea de­

cnsamblc, y revolucionando la lógica industri.:il que durante seis déca-­

tlas sostuvo qui.! las operaciones físicas debían ser fragmentadas y que -

las funciones mentales debinn separarse del trabajo físico. 

Estos principios fueron concentrados y exagerados en industrias -

con grandes escalas de producción como la automotriz y la de aparatos -

domésticos, 

Se substituirá la contratación de un par de manos por mente y mn-­

nos. La fuerza impulsora detrás de estas técnicas ha sido la nueva tC.f 

nología, A medida que se instalan más robots y maquinaria automatizada 

para reducir los costos y mejorar la calidad, surge ln necesidad de co.!!!. 

binar la nueva maquinaria y el personal. Suecia se distingue como país 
1 

a la cabeza en los nuevos métodos de producción en masa, tendencia íaci 

litada por los gerentes tradicionalmente acostumbrados a delegar raspo!! 

anbilidndC's a sus obreros, 

Por ejemplo, en la planta de ALFA LAVAL en Tumba, Suecia, durante­

loa períodos de escasa producción, los operarios de máquinas se dedican 

a escribir progran:as para sus nuevas estaciones computarizadas de torno 

y taladros. 

En VOLVO· se han introducido los mejores avances de los nuevos pri.n, 

cipios, que son motivo de estudio y ejemplo en el mundo entero. 

Con anterioridad a las prácticas novedosas en las plantas de VOLVO 

estallaban huelgas ilegales con el menor pretexto, el ausentismo era S.! 

lopante y la rotaci6n de personal de un 50~ anual. Bajo la dirección -
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de Pehr Gustaf Gyllenharnar * se buscó la manera de coll'binar la eficien­

cia en costos de la línea de cnsar.ble con el espíritu del taller consi~ 

derado obsoleto. 

Todo comenz.ó desde la óistribudón de la nueva planta de cnsamble­

en KAUtAR, para la que se crearon 2S estaciones de trabajo, una para C!!,. 

da operación básica del ensnmble del vehículo,. en las que los trabajad~ 

rea esperan a que los automóviles lleguen a ellos, en vez de operar ju!!. 

to a los nutocóvilcs mientras estos av.:mzan por l.a. línea. 

Dentro de ln gran planta se encuentran pequcras fábricas, cada una 

a la escala hur.iana de un taller antiguo. Con la autot!1<1tiznción comput.!_ 

rizada no resultó m5s diffcil hacer serpentear los automóviles en vez -

de que fucrcm en línea recta de un extrerr.o a otro de la planta. Ln -­

planta KALMAR presenta otros aspectos extraordinarios de sep,uridad y C,2. 

modidnd a sus operarios como el débil nivel sonoro como resultadO de un 

refinado equipo de eliminación de ruidos que permite hablar en tono no!. 

mul. En adición a ello unos conductos succionan los olores de gasolina 

y gas en la plantn,' 

La. distrítución en forma de trébol permite que cada obrero trabaje 

cerca de una ventana. Las plat<::íonn.:ts se pueden inclinar hasta un fing!!, 

lo de 90 grndos para permitir que todos laboren de pie o sentados. 

Considerada :inicíalmente como un lujo que s6lo una compañía succa­

podía permitirse, la VOLVO no se perr::iti5 n:5s lujos que cualquier otra­

emprcsa automotriz munclínl, ya que no podría sobrevivir Gnicamente con ... 

el mercado sueco, en donde vende solar.ientc la sexta parte de los nutorn§. 

viles. La empresa adicionalmente no consideró un lujo sino una necesi­

dad hacer que el trabajo signifique más para los obreros. 

En febrero de 1984, una corr.isión obrero-patronal sueco coinplet6 un 

estudio de la plant.1 KALMAR que abarcó desde su inicio de producción en 

1974, el cual demostró que las nuevas tendencias funcionan. al indicar-
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que la rotac.i6n de personal habia bajado a 5:';: entre el personal obrero­

y a 0% entre los empleados de oficina; los errores descubiertos en los 

puestos de inspección habían disminuído 391.:, el costo t.otal de ensamble 

en KALMAR era un 25% menor al logrado en la anterior planta de Torslan­

da, y no se encontró a uno solo de los trabajadores que no aprobara el 

sistema de grupas, Al divulgarse estos resultados, la planta se ha CD!!, 

vertido en la meca de industriales y estudiantes. Se han patentado mu­

chas de las técnicas y los procesos de KALMAR y se han vendido liccn--­

cias a proveedores y firmas extranjeras como KARHANN de la R.F ,A, y el 

gigante G.H. para su proyecto Saturno, El interés es lógico: la VOLVO 

no ha perdido dinero ni se ha visto desde 1971 en la necesidad de redu­

cir a su personal. (24) 

(24) He. Elroy John 
11 No more business as usual: Ford 1s production philosophy 11 

Automotive Industries, Abril 1985. pp.42-43 
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~. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA 

4.1. Importaci5n y Ensamble 

En 1908 se importan al país los primeros autom6viles 1 comenzando -

un período caracterizado por la importacilin de vehículos armados en el 

extranjero a un ritmo promedio de 215 unidades anuales hasta 1916 1 ci-­

fra que aumentó a 6 000 entre 1917 y 1925. 

A partir de 1925, los prop5sitos del gobierno mexicano respecto a 

la industria automotriz 1 se concentraron en propicfar el ensamble de -

los vehículos a partir de la importación de equipos completamente dcsa!. 

mados (equipo CDK por sus siglas en inglt!s), al ofrecer reducciones del 

50% en las tarifas arancelarias sobre equipo desarmado (Clm) respecto a 

los vehículos armados en el extranjero. FORD MOTOR Ca. 1 comenzó el en­

samble en 1926¡ C.M. continu5 en 1937; y una firma mexicana, FABRICAS -

AUTO-MEX, comenzó el ensamble de vehfculos Ci!RYSLER en 1936. 

Hasta 1947 las plantas cnsambladoras se establecieron sin control 

alguno, presentando disminución en el crecimiento del ensamble y aumen­

to de las importaciones, por lo que en este año se establec:P.n medidas -

que restringen lns importaciones de automóviles arnados en el cxtnmjc­

ro. En 1951 se abandonnn las medidns de 1947 y se sustituyen por rcs-­

triccioncs a la importación de partes automotrices, sin resultados sig­

nificativos debido a la reducida producción de autopartcs. En el mismo 

año se establecen cuotas de producción que distribuyen el mercado entre 

las diferentes ensambladoras y una incorporación mínima de componentes. 

Las medidas anteriores se encontraban sin objetivos definidos y en con­

secuencia permitieron en este período, un crecimiento desordenado. rev!. 

lado por: 

a. La creciente importaci6n de vehículos• a un ritmo superior al 

incremento de la producción. 

b. Ln proliferación de firmas ensamblador as, 11'.'neas y modelos, -
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Resultando 19 firr.ias establecidas en 1958, de las cuales 12 -

eran ensambladoras y 7 importadoras, ofreciendo al consumidor 

melicano 17 Hneas diferentes J 1~7 oodelos, (25) 

4.2, Manufactura Local 1962-1982 

Para 1958 la industrialización mediante la substitución de import.!!. 

cianea se fijó como la pieza central de la estrategia económica de cre­

cimiento en llérico. El pais había aislado a su mercado nacional media.!!. 

te permisos de importación y altas tarifRR arancelarias para l'lllntener -

el proteccionismo del mercado. Debido en parte a estas E!ledidas, entre-

1940 y 1960 el PIB creció a un prooedio anual de 6.3% y el sector manu­

facturero a una tasa del 7.7%, La inversión privada se fomentó por di­

ferentes meHos: 

a. Pol!tica monetaria ortodora adaptada en el Desarrollo estabil.!. 

zador, permitiondo al soblerno financiar el sasto público con 

nlccanismos no inflacionarios. 

b, Bajo nivel de impuestos, 

e, Suministra de prést•~as a larsa plaza y bajas tasas de interés 

o través de la banca estatal de foaento. 

d. Realización de inversión pública en infraestructura e indus­

tria básica. 

e, Bajas salarios y estabilidad laboral l30ntenida a través de las 

confederaciones laborales. 

(25) S.P .P, Análisis v E•pectativas de la Industria A•1to .. otriz -
en Hér!co i98~-198h, Hérico, D,f. 1982, pp. 2-8 
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La i.nversHin privada se beneficiaba adicionalmente por el naciona­

lismo imperante en determinados sectores como son: los recursos natur!!_ 

les, banca, seguros, transporte y comunicaciones, de los cuales la in-­

versión extranjera estaba excluí.da totalmente. Sin ser el caso en man~ 

facturas, donde la substitución de importaciones, particularmente en -­

bienes como los automóviles, requiere el empleo de la tecnología, rccur 

sos administrativos y mercadotecnia de las empresas transnacionales. A­

partir de 1950 se dio énfasis a la manufactura a través de la inversión 

extranjera mediante la mcxicanización, por asociaciones con empresas de 

capital mayoritario mexicano, como mecanismo que permite la participa-­

ción de empresas transnacionales. 

Al comenzar la administración de Adolfo Lópcz Hateas en diciembre­

de 1958, en México no existía aún una actividad significativa en la ma­

nufactura automotriz. Los. vch!culos vendidos en México continuaban --­

siendo importados terminados totalmente, o como equipo de ensamble ---­

(CKD) 1 requiriendo únicamente su amando, El milagro mexicano de cree,!. 

miento, que se bahía sos.tenido por veinte años mostraba serias dificul­

tades, pues terminaba la etapa fácil de substitución de importaciones.­

MExico había iniciado ln manufactura nacional de sencillos bienes de -­

conswao y las inversiones eran necesarias en ciertos sectores industri!!. 

les si se deseaba sostener el crecimiento en esta estrategia". La aten­

ción gubernamental se enfocó sobre un número de industrias candidatas,­

con la industria automotriz entre ellas, Numerosas consideraciones re­

comendaban a la industria automotriz como candidata para la substitu--­

ción de importaciones. 

La ,manufactura nacional de automóviles y camiones, cotilo opuesto a-

1:1u ensarab.le únicamente, presentaba beneficios al estimular ln formaci6n 

de otras industrias gracias a sus efectos colaterales, creación de nue­

vos empleos y ahorros en el déficit de la balanza comercial dado que la 

lmporta~iSn de partes y vehículos terminados representó el 11% de las­

importaciones totales promedio en la década de los cincuentas, más aún­

la propiedad extranjera de las ma~·ores firmas con las resultantes rem; 
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sas de. utilidades ten<l!a a increl:lentar este problema. Argentina y Bra­

sil con sus nacientes desarrollos en la mn.nufoctura local se convertínn 

en un ejemplo pero a la vez un peligro, ya ,que si México no los emulaba, 

estos países podrían presionar a México para abrir su mercado a sus ex­

portaciones automotrices bajo los tthininos de lofi acuerdos propuestos -

por la Asociación Lat.ionamericana de Libre Comercio. 

El planteamiento inicial sobre manufactura local en la industria­

automotríz fue realizado por el Comité para la Planificaci6n y Desarro­

llo de la Industria Automotriz, constitutdo en 1959 como un Comlt~ TEc­

nico !ntersecreta.rial y encabezado por Nacional Financiera (NAFINSA). • 

Participaban lac; representaciones de la entonces Secretaría de Finanzas. 

Secretada de Industria y Comercio y el Banco de México. Ln rcsponsab! 

lidad final para su formul.:icíGn y política le fueron dadas a la Secret!. 

ría de Industria y Comercio. Un reporte fue preparado y aprobado por -

el Comité sobre la base de una considerable investigación y de visit4s­

a países productores incluyendo algunos de inicio reciente en la manu-­

factura automotriz, pero sin numerosas consultas con las firmas automo­

trices transnacionaies, con las cuales lns negociaciones vendrían des-­

pué.s. El énfasis en el reporte consistía en el objetivo de industrial! 

zación nacional seguido por México desde 1940. Se constitu!a así la P.2. 

sici6n inicial gubernamental. 

Los propósitos contenidos en este reporte pueden ser divididos en 

tres lireas concernientes a la estructura de la industria y la opernci6n 

y propiedad de las firmas. 

Propósitos sobre la estructura industrial: 

- Limitación del número de firmas en ln industria terminal a. tres 

o cinco firmas. 

- Limitación del número de firmas para el maquinado de motores 

ensamble final, otra firma se reservaría a la industria de nut,e. 

partes. 
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Creación de una planta central de estampado de carrocerías. 

Propósitos de operación: 

lntegraci6n de componentes nncionalcs de al menos 60% en los V,!. 

hÍ.culos, medido por costo directo de producción. 

Limitaci6n en el número de !!neas y model()s producit!os por cada 

firma. 

Limitación en la frecuencia del cambio de modelos, para conge-­

lar los años modelos. 

Cornunización de ciertos componentes. 

Propósitos sobre propiedad de las empresas: 

Propiedad mayoritaria mexicana. en las firmas de la industria -

terminal~ 

Propiedad mayoritaria mexicana en las firmas de la industria de 

autopartes. 

Estos propósitos estaban dentro del concepto gubernamental nobre r!. 

querímientos para un desarrollo econ6'mico sostenido, sin embargo• las -

firmas transnacionnlcs consideraban numerosos propósitos en contra de -

sus estrategias corporativas. 

Al inicio de este pcd'.odo, cuando el interés gubernamental se tran! 

fonnó del ensamble hacia la manufactura automotriz local, la convergen-.. 

cia de interE!ses entre el estado y las firmas transnacionales comen25 a 
desintcgrnrsQ, 

La exportación de partes en juegos de material de ensamble (CKD) -

permitía a las transnacionales continuar con grandes corridas de produc­

ción y obtener menores costos unitarios en sus plantas matrices tal y C.2, 

mo lo requería la competencia internacional. En la mnnu!aetura automo-­

triz, las economías de escala nccesariafl son menores para opcraci<mes de 
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ensamble que para la fabricación de motores y en las operaciones de es-­

tampado de carrocer!.as. En adición 1 el ensamble locoJl proporcionaba re­

ducciones en los costos del transporte. 

Las negociaciones que partieron del conflicto de intereses se pre-­

sentaron en dos etapas 1 la primera comprende a las discusiones entre las 

firmas y la Secretada de Industria y Co1:1ercio 1 anteriores a la publica­

ción del Decreto que regularía a la Industria Automotriz, en agosto de -

1962; la segunda, a las operaciones de las finnas para operar bajo loe -

términos del Decreto. 

Las negociaciones se concentraron en cuatro proplisitos estrechamen­

te relacionados. 

4.2.1. Integración Naciond del Sesenta Por Ciento. 

El interés gubernamental era claro en este propósito, como un requ,!. 

rimiento que transformaría a la industria automotriz del ensamble a la -

manufactur.1 y de csie modo estimular la industrialización a trav~s de la 

substitución de importaciones, 

Las empresas transnacionales sin embargo, no presentaron intcnci6n­

de comenzar operaciones de manufactura local. Para ello, eran requeri-­

das nuevas y ma'yores invt!rsioncs de las renlh:adas en las plantas de en­

samble, más aún, las f,irmas que proporcionaban tccnologta a las empresas 

de capital mayoritario, todavía no habían efectuado inversiones en Méxi­

co. El mercado mexicano era muy reducido, como se indica en la T'1bla No. 

S de lo Hoja No. J4, en 1962 se produjeron únicamente 66 637 automóvi·­

les y camiones, La m'1nufactur.1 en Héxico representaba por lo anterior -

reducciones importantjs en econor.i!ns de escala respecto a las obtenidas­

en las plantas matrices de las tírrnas transnacionales. Finalmente había 

serias dificult<tdes de suministro; lL! industria de autopartes existente­

estaba limitada principalmente a 1.1 manufactura de sencillos componentes 

de reposición, ya que el porcentaje de partes nacionales en los veh{cu-­

los no superaba el 157.. La creación de una industria de suministro ade-
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cuada representaba un compromiso substancial 1 en condiciones de calidad­

y responsabilidad, así como de costos, En algunos casos no había dispo­

nibilidad de ciaterias primas en niveles aceptables de calidad o de pre-­

cio, 

Extrafütmcnte, las firmas no presentaron en las negociaciones, posi­

ciones contrarias a la r.:anufactura local en MExico. La explicación rad! 

ca en la creciente internacionalización de la competencia entre las fir­

mas automotrices mundiales. Cuando una de ellas realiza una inversión,­

las otras defienden sus posiciones al realizar inversiones similares, 

Como resultado, 18 firmas se comprometían a cumplir con lo estipul.! 

do por el Decreto automotriz publicado en agosto de 1962. Así, mientras 

que el iniciar individualmente las operaciones de manufactura no se en-­

contraba en los prop6sitos de las firmas, éstas se prepararon a realiza!. 

las antes que arriesgar la posibilidad de que el mercado fuera concedido 

a un competidor. El mismo patrón se ha presentado en Latinoan:Crica, 

Cuando Brasil impuso sus requerimientos de manufactura local en 1956, 11 

firm3s comcnz!lron sus operaciones de m!lnufacturn; cuando Argentina anun­

ci5 su política de manufactura en 1959, 22 firmas realizaron las inver-­

sioncs estipuladas; en Chile, 20¡ en Venezuela, 16 y en Perú, JO. 

Consecuentemente el prop5sito sobre la intcgraci5n promedio de par­

tes nacionales del 60% por cada vehículo manufacturado en México, jam5s­

se convirtió en un punto de contensión en las negociaciones entre el go­

bierno mexicano y las firmas transnacionales automotrices. 

4.2.2. Limitaci5n en el Número de Firmas. 

Se presentaba como el punto central en la estructura de la indus-­

trin. La limitación en el número de firmas a no más de cinco era el -

propósito principal en el reporte de Nacional Financiera y el punto más 

importante en las negociaciones. El gobierno mexicano se esforzaba en­

aprender de los errores en el irrestricto establecimiento de firmns cn­

Drasil y Argentina. El mercado mcxicllnO presentaba una expectativa de-
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no exceder alguno5 cientos de miles de vehículos a.nunlniente para ln déc!, 

da de los setentas. El perniítir el .lcceso de numerosas firmas resulta­

ría en una. sobrccapitalízación, excesiva c~pacidad en la industrí.J y al­

tos precios para el consumidor, debido a la baja demanda por la eegment.!!. 

ción en el mercado: Vnícamente una limitaci6n en el número de firmas P.!?. 

dda permitir a la industria obtener econoinías de escala y competitividad. 

Desde el punto de vista de eficiencia, ninguna empresa se opondrt'a­

en principio a una limitacíón en el número de firmas. El problema para­

cada una era la posibilidad de que una de ellas fuese exclu!da. Esta -

perspectiva preocupaba principalmente a lns finnns estadounidenses ya -

que ten!an la m.i.yor participaci6n en el mercado mexicano. Si el gobier­

no mexicano otorgaba un sitio a la firma estatal DIESEL NACIONAL, facil! 

dades a los prod1;1ct;ores de automóviles pequeños, restringía. la diversif! 

cación de inversión extrnnjera por pats y otorgaba preferencia a las fi!. 

mas de propiedad mexicana, entonces la limitación seguramente represent!. 

ba la exclusi6n de. una o más de las firmas estadounidenses. 

Consecuentemen.te el punto sobre exclusión se torn6 altamente canten 

cioso en las negociaciones. I::n la primera etapa, las firmas cstndouni-­

denses procuraron que cualquier disposición sobre limitaci6n en el nG.m.e­

ro de firmas íuera eliminado. tn la segunda etapa, numerosas firmas to .. 

maron medidas para nsegurarsc que no fuesen excluidas. 

4.2.3. Operación y Estructura de Capital de las Finnas. 

De la misma forma que el propósito sobre la lioitaci6n en el número 

de firmas, estas numerosas medidas fue:ron señala.das en el reporte de Na­

cional Financiera para asegurar la eficiencia en la produccí6n; cada me ... 

dida podría incrementar el volumen de cada parte o unidad manufocturada­

y de esta manera obtener grandes econom!as de escala. Estos puntos se -

tornaron contenciosos en ln primera etapa de las negociaciones, durante .. 

la elaboración del Decreto cuando las firmas estadounidenses eran los t!I!!. 

yores voces escuchadas, debido a que se :u:icnazaban las estrategias cornp!_ 
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titivas de estas firmas. En comparaci6n ton las finnas europeas y japo­

nesas, las firmas estadounidenses favorecfan una diferenciación del pro­

ducto basada en cambios 11nualcs de modC!los y enfatizando lás cnrn:cter!s­

ticas de funcionamiento de sus motores, cuando estos eran considerados -

como los principales candidatos a la comunizaci5n de componentes. 

Los prop6sitos gubernamentales indicaban que todas lns firmas auto .. 

motrices deber~an ser de capital mayoritario mexicano, como reflejo de -

la orientací6n nacionalista del gobierno mexicano y la. protección a la -

inversión privada mexicana~ Este punto tru:nbién tratado durante la prim!_ 

ra etapa de negociación se convirtió en uno de los más agudos, debido a 

que éste atentaba contra los procedimientos de operación de las firmas -

estadounidenses 1 partic:ularmcntc FORD y G .M., con el 100% del capital de 

las subsidiarias. Estas dos empresas adoptaban como política. tnundiol el 

no partü:ipar en coinvcrsíoncs; un.a excepción en México podría iniciar -

la insistencia sobre coinvcrsiones en otroa paí'ses en desarrollo. 

Los intereses de las empresas transnncionales y del gobierno mcxic!_ 

no fueron conflictos sobre los propósitos concernientes de la limitación 

del número de firmas, propiedad y ciertos puntos de operación c:omo comu­

niz:lJción de componentes y congclnmícnto de modelos. Consccuent:emente e!. 

tos propósitos formaron los principales puntos en la agenda de ncgocia-­

ci6n. ¿Qui6n prevaleció y por qué? La respuesta se cnfoc6 principalmen­

te sobre la limitación del número de fírmas, ya que era el punto de ma-­

yor divergencia entre lns partes y además el que podría nfectnr más ee-­

rimnentc como repercusiones sobre la industria y la política regulatoria 

gubernamental* 

4.2:4. El Poder Transnacionnl de Negocinci6n. 

El Decreto de Manufactura Automotriz cuando fue publicado en agosto 

de 1962, era evidente qua las negociaciones de las empresas transnacion!_ 

les habían provocado cambios considerables en loa propósitos expuestos -

en el reporte de Nacional Financiera. Las empresas automotrices que prE,. 
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ducir!'.'an para el r.iercado mexicano, requerirían incorporar como mínimo un 

60r. de componentes nacionales en los vehfculos, bajo limitaciones en la­

integración vertical de las firmas. El DccrPto no estipulaba en ninguna 

fonna la mcxicaoizaci6n de las firmas y lo 'mas importante, no había lfm.!. 

tes p.sra el número de firmas que podrían permitirse, debido a esto diez­

dc las dieciocho firmas solicitantes fueron aprobadas. (Tabla No, 7 Hoja 

No, 96 ) • 

Una manera de conccptualizar el poder potencial de negociaci6n con­

siste en definir la posesión de recursos de los participnntcs. Las va-­

rfociones en estos recursos explican las diferencias en el poder de ncee_ 

cíaci6n. En el caso mexicano. las firmas automotrices tenían capital, -

tecnología, recursos administrativos y de mercadotecnia, el gobierno CO!!, 

trolaba el acceso al mercado nacional y podía influir en diferentes fac­

tores de costos como son políticas tributarias y control a las fuerzas -

laborales. Un recurso adicional que fortalecerá la mano del gobierno -

era su creciente experiencia técnica obtenida al estudiar cuidadosamente 

a la industria automotriz en numerosos países. 

Sin embargo, concebir el poder potencial de negociación simplemente 

en términos .de posesión de recursos, no es un concepto completo. Para -

ello, es necesario comprender cómo un agente de poder potencial se sitúa 

en complejas relaciones en las que cada agente es involucrado, sin part,! 

cipar directamente en las negociaciones. 

Si México necesitaba de la tecnologfo automotriz, la posición de -

las transnacionales de dicha tecnologfa, las situaba sobre una base de P2. 

der. La eubstituci6n de importaciones había sido impulsada por la ere-­

ciente demanda de las clase6 r.:edias y ec~nómicamente dominantes, estas -

clases, no obstante se habían acostumbrado a los modernos productos est!!_ 

dounidcmses, por lo que no sería aceptado un automóvil de diseño mexica­

no. Las relaciones del gobierno mexicano y las clases (!Con5micnrnenta d!!_ 

minantes habían creado la necesidad de que la tecnología automotriz po-­

dría ser proporcionada únicamente por lns empresas transnacionales, lo -
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EXPRESAS AUTOHOTRICES TERMINALES ,\PROBADAS PARA INICIAR OPERACIONES DE PRODGCCION LOCAL EH HJ:XICO 

Empre11a y fecha de 
aprob.1ci6n 

Diesel Nacional 

Diciembre 1962 

FSbricas Autor.iex 

Diciembre 1962 

Ford Hotor Co., 

Diciembre 1962 

General Motora 

de México 

Diciembre 1962 

Promexa 

Dicie~bre 1962 

Harca 

Renault 

Chrysler 

Ford 

C.M, 

Cot:1posición del 
capital 

100% Nacional 

67r. Nacional 

33% Extranjero 

100% r.xtranj ero 

lOOX Extranjero 

100% Nacional 

C.ir:ibios Subsecuente!! 

1978t 40r. vendida a Renault 

1983: Renault adquiere el lOOt de Rl.!nnult 

Mexicana, Diesel Nncirmnl continúa ln fa­

bricación de caniones, 

1984: Diesel Nacional se DSodn con G,H, 

6or. nadonal 1 110% extranjero, 

1968: Chrysler incrementa su capital al 

45%. 

1971: Chrysler incrementa su capital al 

100~¡ se renombra Chrysler de tféxico, 

Ninguno, 

Ninguno, 

1963: 100:':: vendido a Volkswagen; ae reno,!! 

bra Volkswagen de México 



Tabla Ho. 7 

EMPRESAS AllTQHOTRICES TER/!llW.ES ,\PRQW/<S P/#'. lNIC!M OPERACIONES DI! PFODCCCION LOCAL EN m:JIICO 

(continuad6n) 

f.rnpt'csa y fcch3 de 
11iprobadón 

Vehículos Automotores. 

Mexicanos (VAM) 

Diciembre 1962 

Impulsora 

Reo de Mbíto 

F.nero 1~6l 

Representacfone11 

Delta 

Junio 1963 

Nissan Mexieana: 

}harca 

American 

Motora 

Borgvard 

Toyota 

D.K.W, 

Níssan 

Compoaid6n del 
capital 

100% Nacional 

100% Nad ona.l 

100% Nacional 

100% Nacional 

100% Extranjero 

Cambios Subsecuentes 

1963: 40% vendido a Ami!rican Uotors.; el 

60% ndquirido por c.l ¡;ohierno mcxicllno. 

1917: el gobforno mexicano DUl".cnt.:t su Pª!. 

tidpacitin lll 94%, 

1983: Rcn.ault adquiul' el 1007.. 

19631 1>e rcnombrn flitirica l\nricwil de Au­

tom6vlles (FA/IASA), 

1969: c:esn orcr.adonca. 

1963: c.eu operndoncs. 

1964: cesa opcradonu. 

Ninguno 

Ftrall'TE: Rich kronish y Kenetb s. Mericle. The Political f:c:onomy of the Latin American Moror Vehic.le Indusu1 1 

Londres The MIT Preas, 1984, pp.83--8~ 
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que impidió el nacimiento de la industria automotriz mexicana con tecn,2_ 

logia propia. 

Dado el patrón de la internacionalización en la competcncin autom_2 

triz, el control del gobierno mexicano sobre el acceso ~"ll mercado naciE_ 

nl\1 1 era el mayor recurso de poder en ambos lados de la negociación. 

No obstante deben reconocerse ciertos factores que afectaban la h,! 

biiidad dc.l gobierno mexicano para utilizar esta ventaja en toda su ex­

tensión. El más importante, dentro de la estrategia de desarrollo a ... -­

través de substituciones de importaciones, era la dependencia de México 

sobre determinados países desarrollados, particularmente EE.UU. para -

la afluencia de capital y comercio. Estas relaciones formaron la necee.!, 

dad de un flujo continuo para numerosos sectllres que limitó la acción -

del gobierno sobre el sector automotriz, un ambiente favorable a la in­

vcrsi5n extranjera tenía que mantenerse para asegurar el crecimiento. -

El gobiea\o mexicano fue forzado a recordar esto durillltc 1960 y 1961 -­

mientras se fomulaba la política automotrh., las relaciones con EE.UU. 

se hab!nn deteriorado cuando ~léxico se rehusl5 a unirse al boicot comer­

cial contra el régimen de Pidcl Castro, lo que alllado a la nacionaliza­

ción de la industria cléctl:ica y las regulaciones sobre los sectores de 

minería y petroquínlica habían provocado una fuga de capitales de aprox!_ 

madamcntc $200 millones de dólares entre 1960 y 1961, en este contcxto­

el gobierno tenía que ser cauteloso en el tratamiento con las corpora-­

ciones automotrices, r.specialm~nte estadounidenses. 

Al establecerse por sí mismas en: el mercado r.icxicano a través de-­

sus operaciones de ensamble las tres firmas estadounidenses G.M., FORD­

y FAlliUCAS AlffO!-!EX tenían un soporte en los consumidores, empleos y más 

importante, en sus distribuidores y proveedores de equipo de reposición 

y en minor!n como equipo original. En las negociaciones presentaban -­

las siguientes consecuencias de su posible exclusión: 

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



b) Declinación en el valor· de los vehiculos. 

e) Cierre de distribuidoras. 

d) Liquidací6n de sus empleados mexicanos, 

99. 

Al formar una alianza entre las empresarios nacionales )' lns trans­

nacionales, las cons.?cuencins anteriores habían sido una estrategia efe!:, 

tiva en las negociaciones entre las transnacio~alcs y los países en des.! 

rrollo, sin embargo, los propósitos del gobierno mexicano para reservar ... 

posiciones ul emprcsariado a través de la mexicanizací6n propuesta y la­

rcserva de la industria de autopartes, luJbían desechado esta ulianzs. 

4,2.5. La Movilización del Poder Corporativo. 

Las firmas estadounidenses habían comenzado r5pídatt1.cnte a movilizar 

su poder para influir sobre los términos del Decreto. Mientras que el -

Comité de Na!insa preparába su reporte, FORD ya preparaba dos volúmcnca­

detallados con los propósitos al renpecto. 

En las frccucn'tcs discusiones con los rcp1cscntantes de ln entonces 

Secretaria de Industria y Comercio, l;is firmas nutotuotriccs prctendínn -

usar suR conocimientos superiores en el campo para convC!ncer a los plan! 

fícadorcs de 111 irnpactibílidad de sus propósitos. Sin ~mbargo, loa tér­

minos de exclusión de firmas 1 propiedad )' .nún en ciertos puntos sobre -

operaciones, los representantes gubernamentales permanecieron fimcs, -

La movilización de las transnacíonnles a través de los distribuidores y 

proveedores les proporcionó una ligera mejoría en su posictón, no obsta!l 

te, la base m.oyor en la que se sustcntnron, fue la rr:ovilización para ob­

tener el soporte del gobierno estadounidense. 

La Secretaría dl! Industrfo y Comercio fue inforl:l.1do por el embaja-­

dor estadounidense Thomas Mann, que el Departamento de Estado podrtn coa, 

sídcror dci;fnvorablcrncnte a h exclusión de las firmas estadounidenses.­

El apoyo explícito dado por el gobierno estadounidense a los intereses -

de las tronsnacíonílles significaba que la polí'.ticn. automotriz podrS:n --
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ser enlazada a éstos, con repercusiones sobre otras esferas en la rela-­

ción bilateral. 

Las presiones tar..bién provenddan del gobierno alemán 1 para ascgu-­

rar que al menos un fabricante alemán fuera aprobado 1 pero los propósi-­

tos de la Secretaría de Industria y Comercio para incluir al menos un f,! 

bricante de autom6vilcs pequeños, su renuncia a proporcionar esta tarea­

exclusivamente a la c.mpresa estatal DIESEL NACIONAL con la firma RENAULT 

y la compo.!lición de capital mexicano en la empresa PROMEXA con marca -­

VOLKS11AGEN durante el período de aprobación aunque meses m5s tarde fue -

vendida a la empresa matriz alemana 1 fueron suficientes para asegurar -

por sí r.iismos la aprobación del VOLKSWAGEN. 

La aceptación de NISSAN dos años después del período de aprobaci6n, 

puede ser comprendida al analizar otra alianza entre transnacionales y -

los gobiernos en sus compañ!as matrices, en la que lns relaciones de -­

NISSAN con su gobierno hicieron posible la utilización de un recurso ad_!. 

cional para obtener su aprobación corno lo fue el algodón. En 1963 el .il 

godón era la fuente m:is importante de recursos en el comercio exterior -

de México, representando exportaciones por $196 millones de dólares y el 

20% del total. En adición los impuestos a la exportación del algodón r.2. 

presentaban ingresos al gobierno por $15 millones de dólares. Aproxima­

damente 70% de las exportaciones de algodón las adquiría Japón, ya que -

era el segundo importador más importante después de los EE.UU. 

La balanza comercial entre ambos pn!scs era fuertemente favorable a 

México. Por ejemplo en 1962, mientras que las exportaciones de México a 

Japón representaron $127. 8 millones de dólares, las importaciones mcxic!!_ 

nas provenientes de Japón fueron de únicamente $22.6 millones. Por va-­

ríos años el gobierno mexicano había prcsion.ido a Néxico pnra que aumen­

taran sus importaciones. La posición del m..iyor comprador de algodón fue 

utilizada para amenazar exitosamente con la cancelación de las importa-­

cienes de algodón si la prlp~esta de ?llSSAfl no era aprobada. 
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En total, di~~ fir;;-:.1:.. fueron .J.prcbild.:i~ para rcatizJ.r opcr.:idc.ncs de 

r:ianufactura en Méxi.:o, L· 1 doble de lo que el re;•ortc de ~aiin1:1J hahín T,! 

comendado dado el tilr::año dL•l mercado mexicano. Cuando el gcbicrno ne -

percat6 que n<."I podría establecer una lfoit~ción en d núr.icro Je firmas,­

espcró que este propósito se cur.:plier.i cu:rndo la cor.petcnci.:t redujera -

por sí misma a la industri.'.1 autorr,citriz en los siguientes ;lilas, En cr:in­

medida fue un.1 espera en vJno, el reporte de i;.:ifinsa h;ibía indicado co-­

rrectnmentc que la ccir.pctcni:ia no climin.:1ría a las firmJs debido a la e;!_ 

tr.ltegia de las transn<lcionales de subsidiar a sus operaciones intcrna-­

cionales, Debido a que se aprobaron finr.as cuya composición de capital­

mayoritario era nacional o extranjero, se tonaron medidas p.:lra proteger­

ª lns firmas r.iexican.'.ls tanto públicas coc:o privadas¡ un sistemil de cuo-­

tas de producción fue creado para limitar la producción de cada firma 

ase~urar su participación en el mercad.o mexicano. 

El gobierno mexicano tuvC' éxito en establecer algunos propósitos -

iniciales. Las firmas aprobadas requerirían del 60% de intcsración na­

cional en cada. vehículo, Las empresas terminales se limitarían a maqui­

nar el motor y efcquar el ensamble final de los vehículos, Las opera-­

cienes de manufactura restantes serían reservadas n la industria de aut~ 

partes cura creación era necesaria y su desarrollo recaía directamente -

sobre la responsabilidad de la industria terminal. 

Las presiones de las firm:ts estadounidenses y sus aliados fueron s~ 

ficientes para eliminar los requerimií'ntos restantes del Decreto Automo­

triz como eran: congelamiento de modelos, comunización de compo:icntes y 

limitación en el nlunero de líneas y modelos. El punto sobre exclusión -

de firmas fue particulan:iente arduo en 11rn negociaciones, cuando final-­

mente fue eliminado, las cr.i.prcsas gnnaban la continuidad de sus estrate­

gias en la manufactura con productos diferenciados y cmnbios .1ou.1lcu en 

los r.iodclos, lo cual únicamente podía realizarse' LOO eficienci:l l'n los -

mercados de las crr.presas matrices 1 .cuyo tamaño permite la diver:dfic.1--­

ción y las inversiones necesarias. 
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Fueron elímin3dos puntos fundamentales cor.io el nGciero de firrn.1s y -

la composición milyoritaria de capit.11 r:ie:dcnno en fo. industria terminal­

como propósitos para racional izar a In industria autor.iotriz. Conociendo 

el poder potencial del estado, éste sin embargo fue subutilizado, Enco}.!. 

trando como razones de ello, <l la estructura de dcpcmdcnda, particular­

mente en las relaciones económicas con los EE.t'U. ~·Japón, permitiendo D. 

las transnacionalcs üliarse con sus gobiernos y ca1Dbiar los propósitos -

iniciales. 

Las negociaciones conflictivas entre el gobierno mexicano y las -­

tra"nsnacionalcs automotrices de 1960 a 1964 eran únicamente la primera -

parte de lo que ha resultndo ser una conducta y desarrollo conflictivo.­

La política. nutomottiz ha sido rencgociadn numeres.os veces, en 1968-1969 

de nuevo entre 1976-1977 y, finalmente, en 1983-1984, pero la primern -

p.ute fue ln negociación más importante ya que fijó los términos en los 

que las subsecuentes negociaciones fueron desarrolladas. 

En la industria extrnctiva de recursos na.turales, es común que el -

poder gubcrna1nental es reducido al inicio de las negociaciones debido a 

ln incertidumbre sobre la cantidad, ca.lidad y costos de extracción de -

los recursos naturales. Sin embargo, una vez que las inversiones inici!!_ 

l<?s han sido renlizadns, el balance del poder cambia radicalmente en fa­

vor del estado, debido a que la incertidumbre se ha reducida en los pat­

ttes huéspedes en desarrollo. Esta situaci6n es contraria en ln fnbricn­

ción de: productos de alto. tecnología en el sector de manufacturas corno -

la industria nutomotriz, El acceso 41 mercado es la base fund.:irricntnl -

del gobierno en las negociaciones y esta cartn puede ser usada efectiva­

mente Gnicamentc en la fase inicial de las inversiones. rnn vez que las 

grandes inversiones iniciales se han rcnlizado 1 las firmns se afinnzan -

en el país huésped a través de sus relaciones con los proveedores, día--­

tribuidores, consumidores y fuerzas laborales, Debido n que estas cmpr!:_ 

sns se integran a las econom!as local~s en tMyor forma que las extracti­

vas, las empresas transnacionales manufactureras estnbleccn relaciones -

en el país huésped que numcntnn su poder de negot:iación 1 t.1nto al refor-
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zar la.s necesidades por su"> productos, como 111 establecer alianzas loca ... 

les. (26) 

F.n la misc3 proporción cm la que 1.1 industria sea dependiente de -

fuentes externas de tecnología, las posibilidades de reestructurar a las 

firmas, por el gobierno del país huésped se tornan iti.practicablcs y el -

balance en el poder de ncgociaci6n se vuelve favornblc hacia las eropi·e-­

sas transnacionales de m.!nufacturn. En estos términos se puede compren­

der la extraordinnr ia importancia de la prirner3 etapa de negociaciones -

entre el gobierno mexicano y las firnas automotrices, cuando se estru~t.!!_ 

r5 a la industria automotriz de 1962 a 196lt. 

El gobierno r.iexic:mo difícilmente podría tener nuevamente el podcr­

para estruct:urar a la industria automotriz, principalmente en lo relati .. 

vo al desarrollo de t~cnología automotriz nacional. Las subsecuentes rE_ 

negociaciones han ocurrido esencialmente dentro de la estructura dcfini­

da por lo primera etapa de negociaciones, 
., 

4.3. Substitución de Importaciones 

J.a substitución de importaciones surge en México coc:o cntratt>gi.i de 

desarrollo e industrialización, a raíz de la Segunda Guerrn Mundial y -

continúa vigente. En este modelo el crecimiento se bolsa en la industri,!I_ 

lización orientada al cor:crcio interno. La estrategia de substitución -

de import.lciones crea. unn organización econGmica en l:i que el Gobierno -

Federal ga.rantizn una estructura proteccionista. y de estrmulos a la in-­

dustrialización. Como resultado de ello, México cuenta con una infracn­

tructura industrial diversificada, que alcanz6 tasas de crcclt1icnto sin­

preccdentc y superiores a los dem.ís sectores. No ohstnnte el proteccio­

nismo permitió tartbién un mercado nacional de matcrins primas y produc-­

tos manufoctur.:idos de baja calidad y nlto precio, sin posibilidad de CD,!! 

(26) Rich Kronish y Kcnneth S. Nericle. Thc roliticnl cconomy of -
the Latín 1\r.icrican motor vchiclc ir.dustry. Londres: 1hc MIT 
Press, 1984, pp 83-84 
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petir a nivel intcrnacionnL 

El desarrollo de h prcducción destinada a la exportación se subor­

dinó al desarrollo del mercado doméstico, sustentándose principalmente .. 

en las ventajas naturales por su posici6n geográfica y mano de obra bar,! 

ta. 

LoR salarios ha.jos reducen artifici<Jltr,ente los precios Je lns cxpo!. 

taciones producidas por los p3Íscs en desarrollo, lo cual beneíicia a -
los paises compradores más que a los vendcdort.1&. El comercio internacÍ.2_ 

nal bajo estas condiciones puede empobrecer más que enriquecer. 

La paradoja central de l3 substituci5n de importaciones, elogiada -

por su capacidad de proporcionnr al país un desarrollo sin la limitación 

impuesta pot'. la disponihilid<ld de divisas 1 es su tendencia a provocnr -

una vulnerabilidad aún mayor en materia de divisns. 

La substi.tuci6n de importaciones produjo una mayor depcndcncin de -

otras importadaÜcs 31 mismo tiempo que dcsanimnbn las cxportncionca. En 

proporción 11 las C):portacionas competitivas que se producían progrcaiva­

cent<? en el país 1 las importaciones complementarias se volvían cada vcz­

ciiis esenciales. L3 interrupción en su abastecimiento perjudica directa­

mente a la producción domilstíca, 

F.n los ares cincuentas 31 termínnr la fase ínicial de la substitu .. -

ción de importaciones, las ncccaidad<?s de importaciones cotr.plcmcntnrias .. 

comenzaron a aumentar. 

En consecucncia 1 las importaciones entre 1950 y 1970, crecieron a -

un ritmo superior al de las exportaciones 1 como se indica en la Tabla -

No. 8 Hoja No, lOS. 

La tasa de crecimiento superior de. las exportaciones respecto n las 

ímport11ciones entre 1970 y 1980 es producto de las ventas petroleras co-



TABLA No. 8 

TASAS MEDIAS OF. VARIACION ANUAL PE El(pORIACIQllES ¡; !MPORTACIQW 

( % ) 

rrnwoo 1950-1960 

EXPORTACIONES J.9 

HIJ'ORTACIONES 7. 9 

(l950 - 1980) 

HEXICO 

1960-1970 

5.6 

6.B 

1970-1980 

27 ,8 

23. 6 

FUENTE\ FMI Estadísticas Financicr:ts Internacionales, Anuario 

1984, llashington, o.e .• 1984. 
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mo lo demuestra el hecho de que el 69% del total de las exportaciones de 

mercancías en 1984 hayan sido realizadas por las industrias extractivas­

del petróleo y gas natural. La insuficiencia exportadora de la planta -

industrial creó las condiciones para que el desarrollo entre 1978 y 1981 

incrementara la adición a los grandes niveles de importaciones. El mo­

delo de substitución de importaciones se convirti6 en un modelo de rcafi!. 

mación de importaciones (27). Como se indica en la Tabla No. 9 Hoja No. 

107 , en 1985 las industrias extractivas (petróleo y gas natural) fueron 

el único tipo de actividad con saldo favorable en su comerc~o exterior. 

En México, a pesar de la trayectoria de desarrollo orientada en el 

mercado interno, se ha aceptado la necesidad de obtener tnnyores exporta­

ciones cuando éstas, después de descontar las importaciones, s6lo cubri_! 

ron el 54X del servicio de la deuda en 1985. Bajo estas circunstancias­

los superávit& comerciales de México a partir de 1982 hnn alcanz.1do niv~ 

les sin precedente, (Tabla No. 10 Hoja No.108 ). 

En 1984, después de dos años de disminuciones sucesivas, el prodtJ 

to interno bruto (PIB) real del pa!s se incrementó en aproxi1Mdamente ~ 
3.4%. (Tabla No. ll Hoja No. 109). En la recuperación figur5 principal 

mente un incremento de 16.2% en las exportaciones de bienes y servicios .. 

no factoriales. Las exportaciones automotrices crecieron en 30. 7% al P.! 

aar de l 083 millones de dólares en 1983 a l 518. 9 millones en 1985. 

(Gráficas Nos. 2 y 3 Hojas llos. UO y lll). 

Estos logros basados en emergencias de recursos no signi!ican que .. 

los resultados en comercio se puedan extrapolar mecánicamente. Y. hay r!!_ 

zones válidas que se contraponen, una de ellas reside en que las poU:ti .. 

cas que requieren para efectuar la continuación indefinida en la - - .. 

(27) BID. "Héxico" 1 Informe 1985, {Washington, D.C. Banco In .. 
teramericano de Desarrollo, 1985), p. 356 
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Tabla No. 9 

COMERCIO EXTERIOR POR TIPO DE ACTIVIDAD 

(HEXICO) 

(Millones de D6lares) 

(1985) 

ACTIVIDAD EXPORTAC!ON IMPORTACION 

AGRICULTURA Y SILVI-
CULTURA 1 143. 2 1 307. 8 

GANADERIA, APICULTURA 
CA?.A Y PESCA 179. 5 310,8 

11! INDUSTRIAS EXTRACTIVAS 13 819. I 213.2 

IV MANUFACTURAS 6 720. 6 11 532.6 

OTROS 4,0 96.0 

o T A L 21 666,4 13 460,1, 

FUENTE: Banco de México, tndicndores de Comercio Exterior, 

SA!.00 

(164,6) 

(l31,3) 

13 605.9 

(4 812,0)' 

(92.0) 

D 406.0 



PERIODO 

EXPORTACION 

lMPORTACION 

SAL O O 

1950 

521 

556 

(35) 

1960 

763 

1 167 

(424) 

Tabla No. 10 

COMERCIO EXTERIOR DE MERCANCIAS 

~ 

1970 

1 311 

2 320 

(1 009) 

(Millones de Dólares) 

(1950-1965) 

1980 

15 307.4 

19 431.0 

(4 123.6) 

1981 

19 419,6 

23 929.5 

(4 509,9) 

1982 

21 229.6 

15 056. 6 

6 173.0 

FUENTE: Banco de Héxico. Indicadores de Comercio Exterior e Informe Anual. 

1963 1964 

22 312.0 24 196.0 

9 005.9 11 254 •. 3 

13 306.J 12 941.7 

F .M. l. Estadísticas Financieras Internacionales t Anuario 1984, Washington, D.C., 1984. 

1985 

21 866. 4 

13 460,4 

8 406,0 



Tabla No, 11 

PARTIC!PACION DE LA lNDUSTRIA AUTOMOTRIZ Ell EL P!B NACIONAL t EN EL SECTOR MANUFACTURERO 

(1974 - 1984) 

(En 1l'lilloncs de pesos a precios de 1970 y participacHír. porcentud) 

00.'0KiNACIOH 1974 1975 1976 1911 1978 ¡9;9 1980 1981 1982 l9Sl M84 

(1) P!B 517 568 609 976 635 831 657 722 711 983 777 163 841 5J5 906 765 90l 839 61b 174 llb5 1128 

(Z) um. H.\NUFACTURCRA 114 H9 141 246 148 115 lSl 275 168 384 195 614 209 (182 224 J26 211 852 202 02() 2ll 111ll 

(J) PARTlCIPAC!ON (2/1) 13.) 13.Z 23.3 Zl.3 2).7 25.l 21,,9 24.1 24.l ~1.6 lJ.l.) 

(4) IND. AUTOMOTRIZ 9 Oól 9 235 8 437 8 014 10 2JJ ll 988 IJ 478 15 %4 12 /J] 8 ¡,97 10 íiflZ 

m PARTICIPAC!ON (4/1) 1.5 1.5 1.3 1.2 1.4 l.l 1.6 1.7 1.4 l.O 1.1 

(6) PARTIC!PACION (4/2) 6.8 6.6 5. 7 5.3 6.1 6.1 6.4 7.1 5.8 4,J 5.0 

(7) rno. AUT. TEl<MWAL a) 5 254 5 459 4 879 4 400 5 894 b 899 1 877 9 ó58 7 oso 4 176 s ia1 

(8) PART!C!PhC\Oll (7/l) 0.9 0.9 o.a o. 7 0,8 0.9 0.9 1.1 0.8 0.5 O.f• 

m. PhRTIClrACION f7 /2) 3.9 J.9 3.3 2,9 3.5 3.5 4.0 4.3 3.-2 1.n 2.5 

(10) PART!r.IPAC!O!I (1 /4) 58.0 59. ! 57.9 54.9 51.6 57,6 58.5 60.l 55,6 46.0 t,<),S 

(11) !NO. AUTOPARTl:S b) l 601 l 777 3 558 3 614 4 339 5 089 5 óOl ó 306 5 657 4 521 j JfJ4 

(12) 'PARTICIPACION (ll/l) 0.1 0.6 0.6 0,ó 0,ó 0.7 o.¡ o. 7 0,ó 0,5 0.6 

(13) PART!CIPACION (ll/2) 2.9 2.7 2.4 2,4 2.6 2.6 2.9 2.B 2.6 2.2 2,6 

(14) • PART!CIPACION (l J /lo) 42,0 40.0 42.! 45.1 42.4 42.4 ü.s 39.5 411.~ 52.0 

NOTA: •) Comprénde la Rana 56¡ Vehículos autom6vilcs del Si»ter?l<l de Cuentas Nncionllles. 

b) Comprende la Rtima 57; Carrorudas, o:ltotea, partes y a.ccesorios para auto1116vU, del SistetM de Cu['ntu Nacionales. 



GRAFICA No 2 

COMERCIO EXTERIOR OE LA INDUSTRIA 
1975·198

5 
AUTOMOTRIZ 

~~DA , 

-------· •9•ANco' DÉ c:~RROLl.O DEL S!:tr .l'.ICO, INOICAOO"ES ~ A~NOTRIZ 'f SUS 

.-.- IMPORTACIONES 
··~· EXPORT.iCIONE5 

FUENTE: 
ERCiO EXTERIOR. 



GRAFICA No. l 

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
EN EL COMERCIO EXTElllOR 

1985 
EXPORTACIONES TOTALES IMPORTACIONES TOTALES 

EXPORTACION DE MANUFACTURAS 

LJ -:_ 

-

IMPORTACION DE MANUFACTURAS 

fUENU:: BANCO CE MEXICO, IHOICADORU 0E COMfRQO EXTERIOR. 



112. 

presente transferencia de recursos mediante los servicios de la deuda, -

contradi.ren la ¡:;¡eta de estabilizar las presiones inflacionarias, Las d.!:_ 

V3luacioncs neccsar.ias para mantener la competitividad de las exportaci~ 

nes, se agregan a los costos y alimentan el ciclo de la inflación. En -

segundo lugar, los recursos que se han transferido, se han hecho princi­

palmente a costa de inversiones productivas, provocando una mayor dccli­

naciiSn en los niveles de vida. Es indudable que la reducción en los sa­

- !arios reales 11yud6 a proteger los niveles de empleo entre 1982 y 1984 , ... 

pero tambiSn han impuesto severas penalidades a la clase trabajadorn. 

Ni los programas ~e estabilización de corto plazo ni las estrategias de 

desarrollo de largo plazo or ient:idas hacia el exterior responden adecua­

damente al problema, si persiguen objetivos inmediatos de balanza de pa­

gos con prioridad, lr, inflaci5n y los niveles bajos de invcrsi5n interna 

son los resultados más probables. 

' Las exportaciones son un medio, no un fin, importantes por su sumi­

nistro regular de divisas miis que nor su dinamismo industrial. Conviene 

recordar que Jap5n únicamente exporta el 17% de su mano de obra. Lo pr~ 

moción indiscriminada de exportaciones en México podría aumentar los ut.!_ 

lidades n expensas de la participaci5n de los salarios y retrasar el sur. 

gimiente de las exportaciones no tradicionales. Adicionalmente un alto­

grado de liberalizaci6n y apertura hace m5s susceptible al país a los -

cambios externos. Una estrategia efectiva de apertura requiere de uno -

considerable flexibilidad de precios internos y movilidad de recursos. -

Si estos faltan, la mejor estrategia de integraci5n internacional resul­

ta contraproducente. 

El déficit de la balanza comercial no petrolera en 1985, indicado -

en la Tabla No. 12 Hoja No. 113, revela cómo el petr5lco continúa siendo 

el soporte del superávit en la balanza comercial. Precios descendientes 

del petr61co y de las materias primas y el servicio de la deuda de - - -

16 11'1 millones de dó!Bres en 1984 que absorbió el 67% de las exportad!!_ 

nes de mercancías, hacen necesario que México se apoye en una producción 



Tabla No. 12 

-COMERCIO EXTERIOR DE HERCANC!AS EXCLUIDAS LAS OPERACIONES DE PEHEX 

PERIODO 

EXPOR!AC!ON 

IHPORTAC!ON 

S A L D O 

1981 

4 876.1 

21 382.1 

(16 506.0) 

(Hillones de Dólares) 

(1981 - 1985) 

1982 

4 529. R 

12 412.6 

(8 381. 9) 

1983. 

6 4%.4 

7 529 .6 

(1 033,2) 

1984 

7 557. 1 

10 026.4 

(2 469. 1) 

FUENTE: Banco de México, Indicadores de Comercin Exterior e Infon11c Anual, 

P.M. I, Estadísticas Financieras JnternacionJlca, Anunrio 1984 1 

W.'.Jshington, o.e., 1984, 

1985 

7 164' 9 

11 813.4 

(4 648. J) 
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industrial m.5.s cor:petitiva y exportadora que nunca. 

4.J.1. Grado de Integración Nacional, 

A partir del prirner Decreto Automotriz del 25 de agosto de 1962 1 se 

estableció un grado mínico de integración de componentes de origen naciE_ 

nal en l<l fabricación de vehículos con los siguientes objetivos cspcc!f! 

ces~ 

Aumentar el contenido de partes nacionales en los vehículos 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 J.i estructura industrial del país. 

El grado de. integración nacional (GIN) exigido era del 60% por cadn 

e-mprcsa automotriz teminnl. En este primrr Decreto y en loa postcrio .. -

res del 21 de octubre de 1969 y del 24 de octubre de 1972, el grndo de -

integración nacional se calculaba de acuerdo con la fórmula de costo di­

recto, en la cu.:ll el costo se componía por los siguientes foctores: 

a) Materias primas, artículos determinados, 

b) Combustible ~· otros materiales auxiliares, 

el Energ{a utilizada. 

d) Salarios y prestaciones derivados de los contratos de trabajo. 

e) Depreciacitln de la maquinaria y equipo. 

f) Seguros y fletes. 
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Este sistema de medición tenía como desventaja que en no pocos ca-­

sos, el mayor C.lN era consecuencia única de una mayor ineficicncin, o de 

los efectos de la inflación. Es decir 1 a medida que los costos naciona­

les fueran más altos, el GIN aumentaba. Esta situación motivaba a las -

empresas a 11 incrcmentar11 sus costos y así cumplir el requisito legal, -

creando una distorsi6n de su valor real. Tomando los precios intcrnaciE_ 

nalcs de los insumos nacionales, el GIN real no era del 60% exigido sino 

de un 36% en 1970 y de un 39% en 1975, Para corregir esta. desviación, -

en el Decreto para el Fomento de b Industria hutomotriz de 1977 1 se sub.! 

tituy5 la f6rmula del costo directo pot" la de costo partes y la medición 

a nivel de empresa por la de modelo. 

El grado de intcgraciGn nacion~.i se obtiene aplicando la siguientc­

f6rmula: 

Donde: 

cm· l - ~ 100 
VTP 

VMM a Vnlor del material import3do utilizado en la fabricación de cada 

modelo. 

VTP • Valor total de las partes que integran la unid3d típica. 

Las variables anteriores 1 se expresan a precios del pnts de origen· 

de la empresa matriz, convertidas a moneda nacional por el tipo de cam-­

bio vigente a la fecha de ,o.probación del modelo correspontlicnte. De es­

ta manera se evita que como consecuencia de una devaluación se reduzcan• 

los grados de integración. 

El VTP nunca podría ser m•yor •l 70X del precio al pfiblico de la -­

unida.d b.1sica de cada modelo en el país de origer.. 

Hasta el Decreto de 1977, la falta de una regulación que promoviera 

a la industria de autopartcs, constituyó un rezago en las disposiciones­

automotrices. Ejemplo de ello era el hecho de que la industria de :s.uto-
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partas rcquert.a de los perr.iisos previos de import.:ici6n para la compra de 

insur.ios en el c.xtr3nj ero 1 los cuales eran otorgados únicamente en el ca­

so de no existir producci6n nacional. La Jndustrin Terminal por el con­

trario gozaba de libertad ~bsoluta para importar. 

Esta discriminación repercutir!a sobre la posibilidad de lns empre­

sas de substituir componentes nacionales de incorporación no obligatoria 

por otros extranjcrcs. El Decreto de 1977 refleja una primer.1 orienta-... 

ción hacia la solución de estos problcrr.as en la industria de autopartes. 

El nuevo método de medición del GIN se tradujo en un impulso a la indus­

tria de nutopartes 1 substituyendo irnport3cioncs principalmente de iírbo-­

les de levas, cigüeñales y transmisiones pesndas. Adicionalmente esta. -

industri.1 fue auxiliada por 13 siguiente clasificación de los componen-­

tes automotrices en tres cntegorfos, mediante l.1.s que se regula su pro-­

ducción nncional: 

n) Nncionales de incorporación obligatoria. 

b) De fabricación nacional. 

e) ComplemcntaciOn de importación. 

Sin embargo, con fines del cálculo del GIN, se permitía considcrar­

como nacion3les las ~mpcrtaciones que se efectuaban corno rceult1'do de la 

falta de abasteciniento de la industria de autopartcs. Estas importaci_2. 

ne~ de emergencia no podrían ser mayores a las necesidades de cu.-itro me­

ses de producción. 

Las partes que se encontraban bajo este tratamiento eran las consi­

deradas como nacionales de incorporación obligatoria y de f.5bricaci6n n_! 

cional. Esta disposición fue utilizada por algunns empresas terminales ... 

como instrumentos de substitución de autopartcs nacionn.lcs, por importn.­

ciones sin alterar el GIN requerido en sus modelos, rora dar solución :i 

est:i situa.ción y mejorar ln planenci6n de los proveedores nacionales se­

emitió la Resolución sobre plancnción con~ertada de la Industria Autoco-
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triz, e.l 3 de Octubre de 1980, en la cual l;i Industria Termino! se com-­

prometía a proporcionar a la industria de autopartes información sobre -

la demanda esperada. y las innovaciones tecnológicas contempladas con 24-

meses de anticipación y sus requerimientos de partes y componentes con -

12 meses de .'.lnticipación. 

4. 3. 2. Evoluci5n Reciente del Grado de lntcgraci5n Nacional. 

Entre los objetivos del Decreto para la Racionalizaci6n de la Indus 

tria Automotriz, se considcrG necesario consolidar e incrementar la int!:., 

graci5n de componentes nacionales en la producci5n de vehículos mediante 

una substitución eficiente de importaciones, fortaleciendo así a la in-.... 

dustria automotriz. 

Bajo nuevas definiciones en el cálculo del valor totill de partes -

(VTP) y del valor del 1nateriill de importación (VMM), el nuevo Decreto C!!_ 

tableciG un incremento real del lOX r(>specto al nivel alcanzado ante--­

riormcntc y de un 20% en promedio para los vehículos comerciales. Los -

incrementos se estipularon de manera gradual para proporcionar el tiempo 

suficiente en la realización de las inversiones necesarias y alc.lnzar el 

grado mínimo de integración fijado en 60:Y. para los aut"Om5viles y entre -

70 y 907. para los vehículos comerciales en 1987. (Tabla No, 13 Hoja -

!lo, 118), 

Al igual que en el Decreto Automotriz de 1977, el Decreto para la -

Racionalizaci6n de la Industria Automotriz utiliza la f6rmula costo par­

tes para el cálculo del grado de integración, sin embargo se establcccn­

diferencias en _la obtención de sus variables: 

GIN • 1 ~~ 100 



~ 

- Automóvil~~ 

- Camíones Comerciales 
y 1 ígcros 

- Camiones Medianos 
y pesados 

- Troctocamiones 

- Autobuses Integrales 

Tabla No. 13 

GRADOS MINIMOS DE lNT(GRACION 

( ~ ) 

(1984 - 1987) 

fil! ill1. 

50 60 

65 70 

65 70 

70 90 

70 90 

!lli J987 

55 60 

70 70 

15 80 

90 90 

90 90 

FUENTE: Artículo So. del Decrt'to p.-irrt la Racionnlhación de la Industria. 

Automotriz. Diario Oficinl del 15 de ••ptiembre de 1983, p, 5 
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Donde: 

GIN • Grado de integración nacional, Se calculará por modelo il partir 

de la prfmera unidad de producción, en el caso de nuevas líneas 

se calculará por el promedio de los tres primeros meses de pro­

ducción de cada modelo. 

VMM ª Valor del material de importaci6n utilizado en la fabricación de 

cnda modelo, en el cual se considera el valor factura sin in-­

cluir seguros 1 fletes y gastos de empaque. 

VTP = Valor total de las partes que integran la unidad típica. 

4.4. Racionalizaci6n de la Industria Automotriz Mexicana. 

4.4.1. Balanza Comercial 

El saldo de la balanza comercial automotriz fue deficitario 1 desde­

el comienzo de las operaciones de ensamble de automóviles en 1925 hasta­

el inicio de la racionalización de la industria automotriz en 1983, a P.!. 

sar de los tr.ecnnismos de control que pnra tal e[C'cto fueron creados, co­

no son el presupuesto de divisns y el grndo de integración nacional. 

En los primeros años posteriores a la publicacilin del Decreto Auto­

notriz del 25 de agosto de 1962, la producci6n automotriz presentó un -

crecimiento sustancial, que significó un ahorro de divisas y una crccie!!. 

te generación de empleos, Como resultado de la substitucilin de importa­

ciones emprendida, la producci6n de automóviles y camiones entre 1960 y 

1970, se increment6 en un 280%, mientras que el déficit comercial lo hi­

zo en un 57%. Sin embargo este saldo negativo automotriz continuli numen. 

tanda debido principalmente al acelerado crecimiento de la produccHin, -
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demanda interna y al insuficiente abastecimiento y av.1ncc en la praduc-­

ción nacional de autopartes. ibjo esta!:: circunst<Jncias, el modelo de -

substitución de ir:Jportacioncs rcqueria combin:irsc con el fomento a la -

exportación de componentes C!l el mediano plJzo. Cott este fundamento, se 

publicó el 21 de octubre de 1%9, el Acuordo oedlnnte el cual se condi­

cionnban las importaciones d~ partes automotrices correspondientes a la 

cuota básica, a ser compcn~ndas con c1¡10rtacioncs de partes auto1:1otrices 

de fabaricnción nacional. 

Concretamente el ordenar.dento de 1969 cstablecfo que las cuotas bá­

sicas de producción que se habían asignado a las empresas, deberían jus­

tificarse mediante la cor.ipcnsacián con exportaciones de un porcentaje -

creciente de sus importacion1m. 

L.1s empresas que registraran exportaciones superiorf'S a c::rns nive­

les se hor!nn acreedoras a cuotas adicionales. La compensación dt.?bcr!n­

comenznr a realizarse n partir de 1970 paro que en un plazo de 8 años, -

que podrta cxt<?nderse hasta 10 1 las exportaciones cocpcnsnrñn el 100% de 

lils importaciones. , 

Debido n estas disposiciones, lo industria automotriz comenzó n re'"' 

giatrnr exportaciones en un nivel sillnificatho. 

En el mio de 1969 1 las exportaciones nutomotrices fueron apenas su­

periores o los e 000 dólares, mientras que los inportnciones fueron de -

136 millones de d6lnres en el ~!smo año. 

Los requerimientos sobr<? lo compcnsaci6n de ir.iportnciones meJionte -

exportaciones automotrices fueron ratificados y nmpliodos en el Decreto -

Automotriz de 1972, por lo que se cstir.iaba que en 1979 las cnprcsas co:.ipcnsn­

r!an con exporta~ione:> el 100'.; de las importaciones de ln cuota básica -

En 1972 las e1portac!ones fueron de 64 n!llones de d6lare•.Y en 1975 de-

122 millones. No obstante n partir de l'l75 las exportaciones automotr!._ 

ces disminuyeron respecto a los niveles preestablecidos. Por ello en el 
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mismo año únicamente se c.ompensG el 40: de las importacioaes aunque se -

había lijado una compensación de al menos el sm;. Entre l~s principales 

causas que provoc<tron esta situ3cíón se encuentra la falta de proyectos­

en producci6n de exportación automotriz y la sobrevaluación del peso, -

que en esos años se había ncumul.ldo debido al diferencial de inflaci6n -

con el exterior. 

4.4.1. l. Presupuesto de Divisas 

Pnra corregir el creciente déficit comercial automotrh, el Decreto 

de 1977 refucrz" nucv.-imcnte lo substitud6n de importaciones y e:stnblccc 

nuevos mecanismos que fomentlln las exportaciones. Como disposiciones -

principales, el Decreto señalaba que a partir del :iño modelo 1978, las -

empresas automotrices debían compens..'lr el valor de sus importaciones con 

un monto equiv.1lentc de exportaciones. En el presupu('Sto de divisas se 

consider.:tban como ingresos, ln exportación de vehículos y componentes, -

así como la venta de automóviles ñucvos en la franj<1 fronterizo y en las 

zonas libres del país, 

Tom.:mdo en consideración que la industria automotriz no podría ou-­

mentar sus exportaciones a los niveles requeridos en el corto plaza, pa­

ra compensar enternmentc el flujo de importaciones, median.te el Decrcto­

dc 1977 se otorgó a ca~a empresa una cuota b&sica en divisas, que se CD.!!. 

sideraría. como exportncioncs, lo cual se rcducir!ts gradualmente desde -

los 12 779 millones de pesos otorgndos en 1978, hasta desaparecer en el 

año modelo 1982. 

Como egresos del presupuesto se consider.tb.ln lns siguientes opcrn ... -

cianes~ ln ímportnción de materinl de cnsnmblc y refacciones, la impor­

ta;ción de vehículos nuevos y el pa.go de: regaH'as y otros gastos al exte­

rior. Corr.o, consccuen~ia de estas medid.'.ls las empresas terminales íut?ron 

obligndns a efectuar ma.yorf!s esfuerzos de cxportaci6n. lle esta manera .. 

las empresas de la Industria Terminal lograron un saldo positivo en su -

bal.1ncl'! comercial durante 1978 y 1979 debido principalmente t:I las cuotns 
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otorg.ldas en esos Jfil's. la ir.dustri.l .lutorr.ctriz r:exican.i confirr.aba su 

inc.lpacidad par.:1 generar s:lC:.::; posit~\·os en su t-al.~ilza cor.crci.ll y una­

cróníca dcpender.:i<1 l'.:lcia les insur::os ir.porta~os. Sin ewbarco estn si-­

tuación crítica ri\r.1 el raí~ no c!io lugar ~ 1."I .1plicJ.ción de L1s drásti­

C.lS r.edidas que i:;c; habían cstipulaCo p.u,1 r;uic.n no c~rlicra con los ob­

jetivos del Decreto c!c 1977. LJ. Corr.isiér. lntersccrctarial de la Indus-­

tria Auto~otriz, creada en este DecrNo, tt'r.15 en c:u:-bio ln r:cdida de -­

otorgar anticipos de divisas equiv:ilcntcs a los dtHicits rcgistrndos en 

19fl0 ·y 1961 p.ira cor.:pcnsJ.r:e en 11,s ejercicios postt,riorcs, Los efectos 

de ci;ta c:cdida repercutieron drar.5tic.u::.cntc en la haL1nza comercial c>-:tE., 

rior del país. 

Entre 1978 y 1981 el valor neto cxportac.J.o del in~~reso de divir.as -

prácticamente perr.aneció cst.'.ítico nicntras 1¡uc el contenido ir.portado de 

los egresos se duplicó, la participación del s.1ldo negativo d1• lo balo!!. 

za comercial autot:otríz en el dCficit comercial total se elevó de 19.9!-

en 1976 a 49.0: en 1951. (Tabla ~o. 14 Hoja ~o. 123), El déficit auto­

motriz representó pr5cticar.:entc la mitad del déficit en la b111.1nza ('.O?:\C!. 

cial nacional. 

Coi:;o principales causas de la situación expuesta se cncucntr;m las­

siguientes: un retraso consiJerablc en el inicio de los pro~··'ctos de -

producción de exportación de la industria autowotriz terminal, con la f! 
nalidad de obtener un plazo de espera y conocer la orient.1ci6n E:uherna-­

r.iental respecto a la aplicación l"stric:ta del Decreto y el au~ento !!Ín -

precedente en la dctn.1nda autonotriz, que absorbió pri'ictic.1n:entc la capa­

cidad instalada de la industria tl!?T.inal y de autopartcs, por lo que ad!_ 

m5s de imposibilitar 1ll producción de excedente.<> cxportal'lcs, fue neces.! 

ria recurrir a ir::portJcioncs adicionales, debido a la incnpacic!ad de la 

industria nacional para abastecer el creciente rerc.1do. 

En 1980 y 1981 1.1 balanza cor.:crcial autoreotrii sigui6 los tenden--­

cins negativas rc¡;istrnd.ls en los a1\os precedentes, nicntn.1s que ln cuo­

ta básica contable cc:r.tinuó rcduciéndC'se como cstilba rrecstnhlccido, En 
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1950 

1955 

1960 

1965 

1970 

1?75 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

1985 

Tabla No. 14 

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ EN EL SALDO DE LA BALANZA COHERCIAL Df. HEX!CO 

(Millones de P6lares) 

BALANZA COHERCIAL PARTICIPAClON DE LA rno. 
SALDO SALDO 

AUTOMOTRIZ EN EL TOTAL 

TOTAL AIJTO!()TRIZ - % -

(62,3) (55.3) BB.8 

(145.1) (93.7) 64.6 

(447,7) (146. 7) 32.8 

(458,J) (202.8) 44,J 

(1 038, 7) (230.3) 22.2 

(J 637.0) (628.3) 17,3 

(2 644,I•) (526.4) 19.9 

(1 054. 7) (385.4) 36.5 

(l 854.4) (559.l) 30.l ' 

(3 162.0) (l 049.5) 33.2 

(J 178. 7) (1 49B,8) 47.2 

(4 510,0) (2 211. 3) 49.0 

6 584.5 (721.2) 11.0 

13 JQ6,3 408,l 3.1 

12 94l. 7 753.l 5.8 

B 406.0 SZO,J 16.2 

FUENTE1 A,M,J),/i, Deaarrollo del Sector Automotriz v sus Alternativas, 1984, p. 20. 

Banco de Hb:ico, Indic.ndores de Comercio bterfor, 198S, p. S. 
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consecuencia los saldos del presupuesto de divisas fueron otra vez nega­

tivos y crecientes, con un rezago considerable respecte' a las metas eSt!!, 

blecidas ,,ar el Decreto de 1977. En el período 1978-1981, ante el fuer­

te increr.icnto de la derranda incerna el gasto de divisas creció a un pro­

medio del 33;;' anual. 

4.4.1.2. Evolución Reciente del Presupuesto de Divisas. 

Ante el ctcciente déficit comercial automotriz y la escasez de divi 

sas que el Gobierno Federal podría otorgar a las empresas de ln Indus--­

.cria Terminal, a partir de 1982 resultó evidente que era imperativo lir.ii 

tar la depcndenda del sector autor.iotriz a las irnportacione5, con la fi­

nalidad de transfonruir al sector en un generador neto de divisas¡ el De­

creto para la racionalizaci5n de la industria automotriz estableció cn-­

trc sus principales objetivos que 1.1 industria .1utorr.otriz dejara de scr­

una carr,a para la bnlnnza comercial del país, al transforrr.ar n esta in-­

dustria en un sector autosuficientc en didsas. 

Para el logro de este objetivo, en el Decreto se definió al Pre~u-­

puesto de divisas bajo se1ialat:lientos en los que se establece que las em­

presas de ln Industria Terminal deberán generar l.ls divisas netas ncccs!!. 

rias p.irn todas sus importaciones y pagos al exterior y el Presupuesto -

Je divisas que dcternine la SECOFIN parn cada empresa debe ser por lo m~ 

nos equilibrado por cada año modelo. 

Las empresas fabricantes de car.lioncs con tr.otor diesel, tr.:ictocar.iio­

nes y autobuses integrales 1 compensarán sus importaciones y pagos al ex­

terior durante los años modelo 19et., 198J y 1986 en la proporción que -

establezca la Secretaría de Comercio y For.:cnto Industrial {SECOfIN). P.!!._ 

ra los años modelo 1987 y subsecuentes deberán generar sus rcquerimien-­

tos de divisas al igual que los fabricantes de automóviles y camiones -

con motor de gasolina. Esta excepción ter::poral se estableció con la fi­

nalidad de compensar el atraso tecnológico imperante en las característl_ 

cas de los camiones y autobuses con motor diesel, lo C'Ual impide a corto 
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pl.lzo exportar cocpcnentes y unidad~s cor.pctitivos internacionalr:iente 1 y 

obtener un presupuesto ec;uitibr.:Jdo de divisas, Como consecuencia a lo -

anterior se han pror:ioviCo las asociaciones de fabricantes nacionales con 

tecnologías de DAL\fi..ER EE::z, G.~~. Co. y }:ro'PL\N, quienes dehcr5n propor­

cionar la tecnología y los r..cdios de distribuci6n necesarios par.1 gcnc-­

rar l.ls exportaciones rcqu('ridas a partir de 1~67. 

Para el cór.i.puto de divisas generadas, la Secretaría de Comercio y -

Fon:ento Indunrial reconoce el ciento por ciento de las divisas netas -

que se obtengan por la exportación de vehículos, herramentales y compo-­

ncntcs autor.:otriccs, nsí como el capital proveniente del exterior desti­

nado a increr:ientar el capital social de las ei=ipresas y los financiamien­

tos externos en ooneda extranjera destinndos a la adquisici6n de maquin!!. 

ria y equipo para ln producción, 

Para los efectos del Decreto 1 se considera coll'.o &encraci6n neta de­

divisas el valor de las divisas extranjeras que ingresen al país como P!!.. 

go efectivo por productos exportados, r.;cnos el valor de las r"ilterias pr.!, 

mas, p.irtcs, conpon~ntes y otros insunos inportados que se les incorpo-­

ran a dichos productos. 

Para el c6ciputo de las salidas de diviHas, se considcr.1r5 el total­

dc lns ir.iportacioncs y pa&os al exterior que realicen las ernpresns de la 

industria terminal, así cor.io el t"'.onto de las importaciones de 1.1 indus--­

tria de autopartcs requeridas para la producción de componentes autorno-­

trices destinados al cn&an:bll! de vchíc•Jks y refacciones de equipo oriE.!. 

na!. 

El Acuerdo que establece las rcr,las de .1plicaci6n del Decr(•to para .. 

la Racionalización de la Industria Automotriz define para el cálculo del 

presupuesto de divisas los siguientes ele:ientos: 

SPD • (VNX + CE + FEM + FEE + SED + !EllT) -

(VMlf + \%\ + !Il!EF + !NE + P EX'T) 



Donde: 

Donde: 
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SPD = Saldo del presupuesto de divisas. 

VNX = Ingresos por exportaciones realizadas por vehícu-­
los 1 herrm:amtnles y componentes automotrices. 

CE .. Ingreaos por capital proveniente del exterior des-
tin3do a incrementar el capital social de las cm-­
presas terminales, 

FEH • Ingresos por financiamiento exterior destinado a -
la adquisición de maquinaria y equipo. 

FEE ª Ingreso por financiamiento exterior destinado a la 
adquisición de material de ensamble y equipo, 

SED a Ingresos por superávit en divisas de ali.os anterio­
res. 

IEXT "" ln~resos por otros conceptos que representen flu-­
jos estables de divisas que autorice o ratifique -
la Secretaría de Comercio y Fm:ento Industrial. 

VMM .. Egresos por el valor del material de importación -
para la producción de vehículos y componentes fa-­
bricados en propia planta, excepto el destin3do al 
mercado de exportnci6n, 

VMA = Egresos por el valor de lns import3cioncs de la in 
dustria de nutopartcs, requeridas para ln produc-=­
ci6n de componentes nutoir.otriccs destinados al en­
samble de vehículos y refacciones de equipo origi-
nal. · 

El valor de l.:is importaciones se calculará aplica!!. 
do la siguiente fórmula: 

\%\ • vr (t - cm¡ co.65) 

VMA = Valor del material importado de cada cmpr~sa de ª..!! 
topartcs. 

VF = Valor factura LAB sin impuestos de los productos -
!nbricndos por la empresa de autopartcs, 

GIN • Grado de integración nacional por empresa de auto­
partes. 
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Las e:.:presas de la Indu:.tria Terninal pueden optar, l'n lu­
gar de aplicar la fórmula ,interior, por comprobar ante la 
Secretaría de Concrcio ~· Fcmento Industrial el valor re:tl­
del material importado r('lt SU.5 proveedores de la industria 
de autopartes, ' 

MREF = Egresos por el valor del oaterial importado para repuesto. 

Mm: • Egresos por el valor del m.iterial de importaci6n de maqui-
naria y equipo en el cual se incluirá el de las rcfaccio-­
ncs1 herrnr.wntales, roldes, troqueles, rnntrices, etc,, que 
se requieran para su operación. 

PEXT • Egresos por los pagos en divisas al exterior no incluídos­
en los conceptos anteriores, 

4.4.2. Racionaliz.aci$n de Ja ?reducción. 

La industria automotriz tradicional requiere una r,ran densidad de -

capital. Esta inmovilización Je capital, en particular por lo que se r!_ 

fierc a modelos de matrices y herramientas espe;cíficas, es la que impone 

la adopción de economías de escala en la fabricad6n de vehículos autom,e_ 

tares. Este tipo d~ economías ha tendido a frenar la difusil'5n de esta -

industria en los p3Íscs en d~sarrollo, cuya detia.nda cs reducida, Además, 

el yehículo de motor es un producto complejo, compuesto de una gran va-­

ricdad de piezas par.1 cuya fabricación se necesita una amplia gama de -

instal3ciones de fabricación. y dominar diversas técnicas industriales, 

En estas condiciones, sólo los países que hay;m alcanzado cierto -

progreso en la csfcr:i de 1.1 industrialización y que cul'nt<'n con la dema!!. 

da que les permita obtener 1.1s ccononías de escala necesarins y con la -

infraestructura de apoyo en las esferas de la enseñanza y de la técnica­

(carretera~ y servicios conexos) podrtin iniciar la fabricación de auto~ 

viles y camiones. 

P.ua los pai'ses en desarrollo 1 tanto esos factores como las impor­

tantes invcrsionrs inidales en instalaciones de fnbricaci6n suponen re!. 

tricciones rigurosas. Sin ei::bargo, el desarrollo cconócico exige nece.s,!!_ 
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ria!Iiente mejorar los trar.sportes, al tiempo que la situacilin de las re-­

servas de divisas suele limitar la medida en que un país puede resolvcr­

sus probler..as simplemente i:::ediante la it:.portación. Ln consecuencia, los 

tr.ayores países en desarrollo han considerado la necesidad de crear una -

industria automotriz nacional. (ZS) 

Las mayores adversidades en la estructura del sector autor.iotdz en 

las protegidas economías en desarrollo son los .1ltos costos, un desfavo­

rable intercambio exterior, una creciente dependencia tccnol6gica y --­

otras fuerzas que socavan un sano crecir.i.icnto, 

Las r.iedidas para mejorar la eficiencia económica de esta industria­

mediante la racionalizaci5n de la produccHin, deben versar sobre sus di­

ficultades estructurales. (Diagrama No, S Hoja }:o, 129 ), 

Las cedidas de racionalización son 11 racionales 11 en tanto que orien­

ten la producción hacia el n5ximo principio eC"on6mico, es decir, conse-­

guir el r..ayor resultado posible con los medios Je que se dispone, Sobre 

este punto es clásica la definición de racionalizal'ión dada por el Cons!. 

jo Asesor de la Economía ,\lcr.iana en el aiio 1930. 11 La radonalizaci6n es 

emplear todos los r.:cdios que ofrecen la técnica y la ordenación metódica 

para levantr.r la econori.ía. Su finalidad es la protección del bicnestar­

del pueblo por ~edio del aur.amto. abararnrni.ento y r:icjorn de los produc ..... 

tos". 

Cicrtmr.entc esta definición establece una difercncbci6n esencial: 

las ocdidJs de racionalización pueden oricntan;e tanto h:icin el abarata­

miento y aurncnto,coi::o también a la i::cjorJ de los productos, es decir, h!! 

cfa la calidad. Bajo el predor.:inio de la política de costos )' benefi ..... -

cios de ln sociedad capitalista 1 lti ºª>'ºr parte de las cedidas privadas-

(28) O,?\.U, 1 La Flbricn.ción de Veh!cult'ls Econór::icos en los Paísee. 
en Desarrollo, p. 10 
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de racionalizaci6n, y también púb.licas, están oricnt.iJas hacia los gas-­

tos. 

Una racionalización e fo et iva debe incluirse ncces.:iriamcnte en el -­

proceso de producción para hacerlo más sencillo, miis sens:\tO más efic.1z¡ 

por consiguiente, interviene en el proceso fw1da.rnental de la organha--­

ción técnica y social. (29) 

Un prtJgrama de raciona.lización de la producción es mucho m.ís fácíl­

de: integrar a W1 prohlet:ia de industrialit:lci6n automotril. teniendo en -­

cuenta que el implantarlo serli después de que la industria esté ya esta­

blecida y su producción dh•ersifícada. 

Exceptuando a las principales potencias industriales, ta mayoría de 

los países, al planificar el desarrollo de la industria automotriz, han­

seguido una conc.ntenaci6n regresiva de las etapas de produccilin, partie!!. 

do del l'l:lontaje, que exige menores inr:aoviliza.ciones de c.1pital, pasando -

luego a la manufactura de corJponcntes y llegando, en algunos casos, a 18 

fab.ricac:íón total ch el pals. Evidentemente, gracias a este proceso gr.! 

dut1l, oo paí.s en des.'.lrrollo puede evitar, durante C'icrto tiempo, canali­

zar recursos a las actividades que exigmmayor dcnsida.d de capital. En­

camb.io C.OtUO ya se ha observado. este procedimiento tiende o que el dise­

ño de veh!culos no pueda apartarse de los del fobric;mtc de oriccn. La­

que dificulta realizar las r:od ificnciones necesarias para adaptarse a -­

las condiciones de las carreteras, al clitl.l y a la escasez de scrvicios­

de mantenimiento. I::l diseño independiente, que presupon!! hah.cr alcanza­

do la capacidad de. emprender toda la gruria de procesos de fabricación de 

vehículos automotores, exigití.1 un esfuerzo deniasiado gr<mde para todos­

los paf.ses en desarrollo, salvo unos pocos, COI30 es el caso de Brasil. -

(29l "Racionalización". El Homb.re y la Téc:nica l. 

Promociones. Editoriales M<"Xicanns, S.A. 1980 p.76 
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debido a su a:nplio tr.ercado nacional y a sus exportaciones, 

La instalación de capad dades de producción concebidas para nbastc­

cer un n:ercado rnás amplio que el nacional se ha utilizado, en particular 

durante los Ultimas años, como medio para reducir los gastos fijos por -

unidad. Desde los primeros tiempos de la in<lust~ia automotriz en los -

países desarrollados, los principales productores han conseguido reducir 

los costos unitarios gracias a las exportaciones, cuyo crccirnicnto, en -

los países en desarrollo, es mucho m5s reciente. Algunas empresas intc!. 

nacionales y varios países en desarrollo, han tratado de obtener econo-­

mías de escala prou:oviendo la especialización internacional mediante el .. 

intercambio de componentes. 

La limitación de la gama de modelos, la concatenación regresiva de 

las etapas de producción y la promoción de las exportaciones son formas­

de reducir los gastos fijos por unidad en la fabricación de vehículos -

convencionales, En cada una de ellas se hace hincapié en aumentar las -

series de producciOn, a fin de repartir así los costos de capital. 

4, 2. 2.1. Economías de Escala. 

El obst5culo fundar.icntal para una producción eficiente en la Indus­

tria Automotriz es la 11 antieconomía 11 de la escala asociada con una pro-­

ducción orientada al rr.crcado interno de volumen limitado. Las iniciati .. 

vas emprendidas a este respecto en algunos países en desarrollo han su .... 

puesto introducir modificaciones tales que reduzcan las desventajas de -

costo que normalmente entraña la producción de auton:óviles y camiones en 

pequeña escala. La car.'.lcterlstica esencial de toda modificación de cap.!, 

tal ha consistido en reducir las inmovilizaciones de capital a fin de P.!!. 

der reducir los gastos fijos por unidad o mejor dicho, a fin de neutral,!. 

zar el aumento de dichos gastos que normalmente conlleva un bajo volumen 

de producción. 

Una solucilin común ha sido restringir el número de fabricantes y la 



gama de vehículos 1 cuno ha ocurrido en la IndL1, filipinas y Corca del -

Sur, En muchos países se ha observado c,,uc las condiciones 1 naturJ.les o 

inducidas 1 que incitan a un f abric:antc .:1 ingresar en el cercado prob.1bl.!:. 

mente tarr.bién incitarSn a otros a hacer lo rnisrno. Las gan.1ncias posi--­

bles bajo los sistemas dé protección y substituci6n Je importaciones, r..!:_ 

fuerzan el crecir.iienr:o de la pequeña escala y de plantas ineficientes -

hasta que los r.ierc.ldos sean saturados. 

I:n consecuencia, aumentan los costos totales de inversión, al tiem­

po que se reduce el volumen de producción por planta, aumentando así a -

su vez los costos por vehículos. Las presiones competitivas detcnninan­

una mayor diferP.nciaciOn del producto, eran parte de la cual requerirá -

cambios costosos en las herramientas especiales, 

A su vez, esta proli!eraci6n de modelos entrañará mJyores costos de 

inversión, de almacenamiento y de explotaci6n de los servicios de repar.!!. 

ción. En casos irmite, la fragmentaci6n del mercado puede restringir -

gravemente la disponibilidad de repuestos, ya que no resulta econ6mico -

mantener gran surtido de ellos. Debido a estns dificultndes, la deci--­

si6n de aplicar un sistema de concesión de licencias para la producd6n­

'I mont.1jc de vehrculos puede acarrear un<1 reducci6n de los costos en la 

mayorra de las etapas de producción y utilización. 

El ajuste en el número de modelos y fabricantes debe combatir las -

desventajas de la "descconomfo" de esc.lla, ya sea n tr.:Jvés de extender -

las dimensiones del r.iercado o de racionalizar la producción de manera de 

lograr corridas de producción más grandes. Pero los mejores bcneficios­

pueden ser también obtenidos al incrementar las economras de _.escala al -

regionalizar o especializnr la producción para los mercados mundiales, -

Para esta segunda altern.ltiva, la participación en el compfojo cunt,?xto­

intcrnacional de r:anufactur11s y del mercado de los productos automotri-­

ces es un curso obvio y consc:cuentc. 
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4.4.2.2. Escalas Hfoimas de Producción Competitiva. 

Existen dhersas razones por las que los costos de producción auto­

motriz son mayores en los países en desarrollo que en las economías de­

sarrolladas, a pesar de los reducidos costos l.:iborales. Entre las más -

importantes se encuentran las economías de escala y complcj idad tecnol6-

gica. 

La manufactura automotriz comprende operaciones complejas e intens.f. 

vas de capital en las que los bajos costos laborales no son determinan-­

tes y en las que se requiere de ir.iportantcs cconomfas de escala al nivel 

de manufactura para un modelo dado, mientras que los altos costos para -

el des.lrrollo de nuevos modelos, selección de modelos, mcrcndotecnia y ... 

distribución, necesitan de grandes economías de escala <l nivel de firma. 

Los costos y requerimientos de producción no pueden ser trnnsfcri-­

dos completamente de los países desarrollados a los países en desarrollo, 

debido a que la vid<l de un ~ismo modelo en ocasiones es diferente en un-

' p8ís en desarrollo ~on el objeto de prolongar su período de producción y 

lograr un mayor volumen total. Además la mnnufactura no coinprende las -

mismas operncioncs, sobre todo en lo relativo al estat1pndo. Sin embargo 

en el estudio 11 Corpon1cioncs Tr~'.msnacionales en la Industria Automotriz 11 

de la O.N.U., se indica que en general, las escalas mfoimas eficientes -

para el cnsn.mblc de un modelo se sitúan entre 200 000 y 250 000 unidades 

por año y para su manufactura la escala se sitúa en 2 millones de unida­

des por año. La innovación tecnológica puede rcpr~sentar r.iayores costos 

para su desarrollo, por lo que las escalas citadas pueden incluso numen-

tar, 

Estudios efectuados por la Industria Automotriz Británica revelan -

que los costos· se reducen entre 15X y 20% cuando la producción se incre­

menta de 50 000 n 100 000 unicli1des por año¡ de 5% a 6:t cuando ln produc­

ci6n se incrementa de 125 000 a 175 000 unidades y en un 171. cuando la -

producci6n se incrementa de 300 000 n 1 200 000 unidades. Es fodudable­

quc la industria automotriz nacional requiere de economias de escala en 
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niveles que se encuentran lejos de los nivcles de producci6n y mercados -

imperantes en Mé.xico aGn en l~s pejo(es añoa de 1980 y 1981 y más lejos -

en los niveles requeridos por modelo. 

La producción de vehículos comerciales especialmente en los de rango 

tncdio (mayor n 5 toneladas de cnrga) es menos susceptible a las economías 

de escala y la l!layaría de los productores manufacturan entre 20 000 y -

40 000 camioncR medianos y entre 5 000 y 6 000 vehículos pesados pnra un 

tipo dada. Sin embargo para la manufactura y el desarrollo de un amplio­

rango de camiones comcrcinlcs, los requerimientos de escala se encuentran 

un rango de producción superior n las 100 000 unidades. Al igual que en­

los autom6vílcs pueden existir necesidades de escala superiores para lo-­

grar una producci6n eficiente en determinados componentes como aquellos -

que sean sujetos a un proceso continuo de praducci6n o de. automatización, 

los cuales requieren altos volúmenes pat"a lograr un costo mínimo. 

E:xisten diversas dimensiones sobre las economfos de escala. Aquc--­

llas que se originan nl nivel de la unidad de producción, en una planta -

particular, son las que comúnmente tienen tnayor referencia, pero éRtns -

son únicamente un tipo de economías. Existen importantes economías que .. 

se pueden obtener al nivel del producto en las mayores corridas de produE_ 

cí6n para un tipo de producto que permiten grandes beneficios en el disc­

iio y capacitación. Existen también importnntes economías n nivel de fir­

ma, es decir, una transnacional que posee y controla div<!rslis plantas, en 

las funciones que son efectuadas centralmente como son la investignci6n,­

desnrrollo, ingeniería y pla.neación, 

En lo concerniente a la industria automotriz, las economías de esca­

la n nivel de planta que se consideran como las corridas de producci6n, -

rníniauts eficientes, son de 200 a 250 000 para el ensamble de automóviles­

para pasajeros, 600 000 para el maquinado y ensamble del tren motriz, 1 -

millón p;:ira la fundición de monoblocks y de 1 a 2 millones para el es­

tampado de la carrocería. En estos términos para que una empresa alean_ 



135. 

ce la mS.xima eficiencia en la producción de un autor.óvil, necesitará prE, 

ducir al menos 2 nilloncs de autor.:Dvilcs con partes cot'l.uncs de carroce-­

ría. (30). Corto ejc:r:plo 1 en Ct:,t11, 1 CHRY~LER Co, 1 ha n1ntcnido las mi!_ 

mas puertas y salpicaderas en algunos automóviles desde los años reodelo-

1977 hasta 19E6 y en México se cantuvieron los mismos corr.ponentcs del -

año modelo 1977 a 1982. 

Las escalas Óptioas en los vehículos comerciales son menores para -

el ensamble final, sin embargo detcnnin<1dos componentes como los motores 

y carrocerías deben presentar economías de escala similares a los autom§.. 

viles, 

Existen dos factores que pueden reducir las anteriores requerimien­

tos mínimos de producción eficiente. El primero, referido en este estu­

dio en el an:ilisis sobre automatización, se obtiene mediante la utiliza­

ci6n de robots y automatiz.ación flexible que permitan la ejecución de d.!. 

fcrentes operaciones sin los excesivos costos de rcherramentación y - -

arranque, El ser,undo se obtiene mediante el logro de cconornras de esca­

la en períodos adicionales de operaci6n, es decir la "congelación" de un 

mo~clo para continuar su producción sin cambios significativos, aiÍn con­

reducidos volúmenes de producción anual. El ejemplo rrñs célebre de esta 

tendencia es el \'olkswagcn Sedán cuya producción comercial se inici6 en 

1945 y continúa en varios países. Brasil adoptó esta tendencia o alter­

nativa para el logro de porcentajes de integración nacion;il superiores -

al 90%. t:o obstante, en el actual período de intensificación de la com­

petencia y acelerada .innovaci6n tecnológica, la segunda tendencia es ca­

da vez menos factible comercialmente, Prueba de ello se muestra en el -

sucesor del Sedán, el modelo RabbitiGolf/Caribc, que a difercnci:. <le su 

cstátictJ antecesor pemaneció únicamente diez años sin modificaciones en 

(30) United i;ations Ccntcr on Transnatíonal Corporation!l, 11 Economies 
of Sea le". Tranc;n,1t ional CcrporJ.tions in the lnt<'rnational -
Auto Inc.!ustrv, Nueva York, O,~.U. 1983 p. 73 
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su carrocería y tren motriz, efectuadas para el año 1todelo 1984 por su -

planta matriz en Wolfsburg 1 R.F.A., siendo é.stas necesarias para contra­

rrest<1.r la competencia mundial. 

En México hasta el año modelo 1986, se continuó produciendo el disE.. 

ño original del Caribe para el mercado nacional, como soluci6n intcrme-­

día bajo la segunda alternativa, ya que simultáneamente se exportan ro.et~ 

res y diversos componentes para el nuevo diseño que se ensambla en EE.UU. 

Las economías de escala a nivel producto y de firma presentan mayor. 

dificultad para cmmtificarlas con precisiGn 1 aunque esto no implica mi­

nimizar su significado en la práctica. Existen economías en la adquisi­

ción de materias primas y componentes. La capacitación• ingeniería 1 di­

seño, administración y mcrcadotecnfa son indudablemente factores q_uc se 

relacionan con la escala de producción. 

Cuando todos estos factores se consideran en conjunto, la mfnima C!_ 

cala de producción eficiente se sitGn en 2 millones de producción anual­

por firma. Sin embargo, como se observó en el análisis sobre producci6n 

conjunta de este estudio, empresas que han superado esta cifra cstlin in­

crementando los acuerdos de cooperación entre firm3s. con el fin de min! 

mizar los altos costos de desarrollo a los que incurriría una firma indi. 

vidualmente, 

El porcentaje de contenido local también incide negativamente sobre 

los costos de producci6n. Esto se debe a las economías de escala de los 

componentes locales por su complejidad tecnológica. 

Las economías de escala mínimas para la fabricación de motores y -

transmisiones se sitúan entre un millón de unidades anuales. Su comple­

jidad técnica significa que los costos iniciales de importaci6n Y asimi­

lación de la tecnología son altos, en términos de problemas de calidad,­

aprendizaje. atrasos y rechazos. 
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En México, el grado de integraci6n nacional (GIK) que se exice en -

la Industria Teminal, 3unque ha Cavorecido el desarrollo de la inUus--... 

tria de autopartes, repercute en una estructura de altos costos de fabri 

cación. No obstante los vehículos cor.:ercidlcs se encuentran en una me-­

jor posición respecto a los autor..óviles, para los que su carrocería debe 

producirse en grandes volú:nencs. Aún mlis 1 después de cierto período dc­

aprendizaj e los cóstos de producción disninuycn y si en adición se pro-­

longa el período de producción dt!l nodelo, ciertos componentes pueden f.!!_ 

bricarse cotr.petitivarocnte. Sin er.ibargo cuando todos estos factores son­

considerados, continúan e:dstiendo serias dificultades en la vialidad -

econGmica de una producción automotriz completa para un país con reduci­

do mercado local. Aún para los grandes pníses productores como EE.UU. y 

Europa con sus masivos volúmenes y modernas técnicas de fabricación, lo. 

alta competencia intcrn3cional los coloca en desventaja de un 20% a un 

40% respecto a Japón debido a sus cuantiosas inversiones en automatiza-­

ci6n. 

La introducción de nuevas técnicas de producción 1 incrementa la de.! 

ventaja comparativa,de los países en desarrollo. Result.1 obvio que di-­

chas paí'.ses no podrán utilizar esas técnicas, mientras continúen operan­

do con ineficientes economías de escala. 

En adición a las escalas y complejidad t~cnica, existen otros fact~ 

res que inc!rementan los costos de producción, cono son, el efecto acumu­

lado de una política de substitución de importaciones en el costo de las 

materias primas, cooponcntes, impuestos, aranceles y exceso de capacidad. 

Tom.l.ndo en consideración las innovaciones tecnológicas, el desarro­

llo y la reherrar.icntación necesaria para el .lanzamiento de nuevo~ vehÍC;!, 

los, son extrcmadarti.entc cuantiosas en su consumo de tiempo y dinero, por 

ejemplo: el costo para el desarrollo y lanzamiento de la Hncq "X" de -

G.M. fue de 2. 500 millones de' dólares y de su ltnea "J11 de 5 000 millo-­

nes de d6lares, FORD invirti6 4 años y rn5s de 1 000 t1illoncs de d6lares 

en el desarrollo del Topnz corno reemplazo del Fnirmont cm el rnercndo es-
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tadounidense, por contraste la extensióp del ttc.rcado del !opaz a ltéxico­

significó solamente un reacondicionamiento de 40 millones de dólares a -

la planta de ensamble en CuautitUin, 

Actualmente son necesarios de 3 a 4 años )' entre 500 y 700 milones­

de dólares para colocar el más sencillo automóvil en producci6n. Los ª.!:!. 

tomóviles mundiales diseñados para que puedan ser vendidos en los merca­

dos mundiales, requieren de costos de desarrollo nU.n superiores. Los t,! 

cursos son gastados en el diseño y pruebas de prototipos, estudios rela­

tivos a su manufactura, diseño de hcrrnmental y finalmente construcción­

o rcequipamiento de una planta. Si únicamente un millón de unidades -

son vendidas, a cada una de ellas le corcsPonderán de 500 a 700 dólarcs­

que se añadirán a sus costos de producción, suficientes para reducir si.& 

ilificativamcnte las utili'dadcs del fabricante, Bajo esta considcraci6n­

se estima la escala mrnirna de operación para una producción comercial y 

er, volumen de autom6viles es de 2 millones de unidades al año, a excep-­

ci5n de los fabricantes que como Rolls-Royce 1 HercCdes Bcnz o Ferrad se 

orientan a segmentos altamente especializados de mercado, 

Los altos costos de desarrollo también afectan n los comerciantes -

de vehículos comerciales aunque en menor proporci6n que al sector de au­

tomóviles, no obstante el costo del lanzamiento de un nuevo camión al -­

cercado, puede ascender a los 300 millones .. de dólares, Un icamcnte el -­

desarroll~ de un nuevo motor puede representar 150 millones de dólares y 

la construcción de una nueva fábrica para manufacturar camiones competi­

tivamcnte no seria menor a 250 millones de d6lnres, Esto obligan que la 

mayoría de los fabricantes de camiones tratan de incorporarles viejos ~ 

tares y transmisiones el mnyor tiempo posible. Los nuevos modelos de C.! 

mioncs, usualmente incluyen mejoras en el tren motriz, frenos o sistema­

de suspensión, manteniendo el resto de sus componentes invariables. 

4, 4, 2. 3, llcducci6n del Número de Lfoens y llodelos. 

Cotno consecuencia de la estructura ineficiente de ln industria aut,2_ 

motriz mexicana, prevaleciente desde el inicio de las opcnciones de ma-
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nufactura bajo una línea de producción fin.:il cxccsivru::cnte diversificada 

respecto a l;is dir.:ensioncs del cercn¿o i:i.terno 1 se crcú un mercado auto­

motriz altar:ente fragc:entadC1 que impedía obtener los benefi~ios que las 

economías de esca~.ª proporcionan 01 los con~urnidores y i1 los productores, 

Las empresas tcminales establecidas en el país diversificaron su -

línea de vehiculos, tr3tando CLO ello de o.bsorbcr una mayor participn--­

ción en el reducido mercado 1 a costa del consumidor fin3l y de la indus­

tria de autopartes, que debía operar con reducidas corridas de produc--­

ci6n, a la cual se le i:1pedía operar con costos y producción unitarios -

competitivos intcrn.:lcionalmente y que prevalecen en los grandes patses -

productores automotrices y en algunos p.:iíses en desarrollo como son Bra­

sil y Corea del Sur. 

Compar.itivamentc con todos estos países, Uéxico presentaba un exce­

sivo número de fabricantes terminales, l!neas 1 modelos y versiones de a~ 

tomóvilcs. Es de resaltar que en 1983 México super6 a Japón por el núm.! 

ro de versiones disponibles al consumidor. l:o obstante Jnpón es el pri­

mer pnís productor 'i exportador tr.undial, por lo que la variedad de ver-· 

sienes es necesaria para sntisfacer los diferentes requeritrientos tanto­

dc su me.rendo nacionnl como el de exportación a prácticnmente todo el -

mundo, mientras que en México la~ nurr.erosi'ls versiones son oricnti'ldns n -

Bi'ltisfncer únicar.'.cntc a un rcctucit1o mercado interno. 

A principios de lo:; ochentas, con la finalidad de nodificar este C!_ 

quema productivo ineficiente, el Gobierno Federal teníti l.:ls sicuicntcs -

alternativas: 

a) Reducción del número de empresas tcrminc'.Jles cst<tblccid.:Pi en cl..­

país. 

b) Congelación de las características de los modelos. 

e) Reducción del núr..cro de líneas y r.mdclos por empresa. 

Respecto a la primera alternativa el Gobierno federal se encontraba 
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imposibilitado para llevarla a cabo, ya que las presiones que lograron -

impedir su ímplantaci6n durante. el nacimiento de la Industria Automotriz 

Nacional P.n 1962, sed.an mucho mayores veinte. años después de haberse e! 

tablecido las numerosas empresas transnacionalcs automotrices que operan 

en el pal'.s. 

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 integración nacional y 

las inversiones requeridas para ello, únicat:tente redituables mediante el 

congelamiento de las características de los vehículos a través de un ma­

yor número de años modelo respecto a las empresas mntrices, impediría e_! 

portar componentes o unidades terminadas a la par de las innovaciones -

tecnológicas con las cuales los grandes productores compiten en los mer­

cados mundiales. 

La tercera alternativa reprcsent6 el mejor medio para el logro de -

las economías de escala potenciales y necesarias para una producciGn au­

tomotriz eficiente, 

Esta última alternativa fue regulada por el Gobierno Federal con el 

objetivo de disminuir la elevada diYersificaci5n de la industria automo­

triz en el país y permitir la fabricación de vehtculos a escalas de pro­

ducci6n internacionalmente competitivas; todo ello a través del Decreto­

para la Racionalización de la Industria Automotriz, que cm su ·artículo -

Jo. limitó, a partir del año modelo 1964, el nGmerll de líneas y modclos­

dc automóviles que los fabricantes terminales pueden producir para el -

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

Con objeto de promover la exportaci6n de unidades terminadas, el C,2. 

bicrno Federal, a través de la Secretaría de Comercio y Fomento Indus--­

trial, puede autorizar a las empresas de la industria tert:l.inal, la pro-­

ducci5n (para el mercado nacional) de líneas adicionales a las menciona­

das en el artt:culo Jo. del Decreto Automotriz, siempre que se cumpla -



Tabla No. 15 

NUMERO DE LINEAS Y MODELOS DE Al!TOMOVILES POR EMPRESA AUTORIZADO POR SECOFIN 

CONCEPTO 

Número de L!neas 

Número Total de 

Modelos 

1984 

(1984 - 1987) 

AAO MODELO 

1985 1986 1987 

(en adelante) 

FUENTF.: Artículo Jo, del Decreto para la Racionalizaci6n de la Industria Automotriz. p. 5 

(Diario Oficial del 15 de septiembre de. 1983) 
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como principal c.ondici6n qce 11 la fabricación de la 11'.nca adicional sea. ... 

cuando cenos autosuf iciente en divisas y se exporten t:ás dc.l 50~ de. los­

automóviles a producir, o su equivalente en divisas r.eneradas por la ex­

portación de componentes autotr.otrices para el cns3mble de vehículos de -

la misma línea". (31). Para evitar una conversión de la indu~tria auto-

1tc>triz hacia las operaciones de t".aquíla l!n substituci5n de una tr.anufact_!! 

ra integral que beneficie a la industria de autopartcs, tncdiante la uti­

lizaci6n de las líneas adicionales de exportación (de bajo grado de int.!:_ 

gracitin), para absorber el mercado nac'ional, la Sccrctarín de Comercio y 

Fo~cnto Industrial, definió determinados porcentajes máximos de ventas -

al mercado nacional respecto a la producción de líneas adicionales de C,! 

portación en rclacilSn a su grado de integración nacional. (Tabla No. 16 

Hoja No. 143 ). 

DEFIN!CION DE LINEAS Y MOPELOS 

Para llevar a cabo la reducción de líneas de modelos de automlSviles 

de fabricaci6n nacional, acorde a las variadas tecnologías y caracterís­

ticas de producción' utilizadas por los distintoR fabricantes, se selcc-­

cion6 una serie de componentes y especificaciones autotrotriccs que debe­

rán ser isoalcs para todos los n:odclos que pertenecen a una mistnJ lfnen, 

lo anterior con la finalidad de obtener l;i.s economías de escala de pro-· 

ducción a niveles competitivos ir.ternacionalmente, pero a su vez permi-­

tir la variedad de caractí'rÍsticas que difieren necesaria~ente entre las 

versiones de los modelos de 2, 3, 4 '! 5 puertas que pertenecen a una mi!_ 

m• línea. (Diagrama No. 6 Hoja 1:0. 144 ) • 

Todas las especificaciones cot:lprendid3s en las siguientes dC'finid~ 

nes de l!nea y tr.odelo pueden variar totalmente entre l3s difercntl!S --

{31) Art. 4o, del Decreto pnra la Racion3l_izació1• 1.il>_~~ 
AutotTlotriz 1 Diario Oficial 15 de septiembre de 1983, 



Tabla No. 16 

PORCENTAJES HAXlMOS DE VENTAS AL MERCADO NACIONAL RESPECTO A LA PRODCCCtON 

DE LmEAS ADlCtO?:ALti; D& t>l'ORTACION 

GRADO DE INTEGRACION 
NACIONAL 

( ~ ) 

o - 29 

30 - 32 

33 - 35 

36 - 38 

39 - 41 

42 - 44 

45 - 47 

48 - so 
51 - 53 

54 - 56 

57 - 59 

60 en adelante 

VEh"IAS MAXlll\S AL MERCADO NACIONAL 
RESPECTO A SU PP.ODUCCION 

( % ) 

20 

24 

28 

32 

36 

40 

44 

48 

52 

56 

El porcentaje que fije la Secretaría 
de Cortercio y Fomento Industrial. 

FUEhiE: Rer,la lOo, del Acuerdo que establece las redH de aplicacitln del Decreto 
para ln Raciondiz.adón de la Industrio Automotriz. p. 13 

Diario Oficial del 28 de agosto.de 1984, 



DIAGRAMA No. 6 

DEFINICION DE LINEAS Y MODELOS 

e .... S8A AUTOMOT"'Z T•,_M.....,_ 

L.tN•A IGUAL.. 

D•finlda por: 

- Plataforma delont•ro 
•Carrooeri'a bÚ•loo 
-Tren motrl• 

- 91•t•mo de eu•P11neloñ 
- Sl•t•ma de freno• 

O.frlldo pcr: 

- No. de pu.ta• 
•COnftguroo16n llÓtfoa 
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líneas de automóviles que un cistr.o fabricante produce, Asir.iismo para PC!. 

mitir la rápida incorporaci6n de innovaciones tec.riol6&icas o mejoras en -

el diseño de los automóviles, las especificaciones de los conceptos enun­

ciados pueden modificarse por el fabricante, en un mismo año modelo, sic!!!, 

pre y cuando pcrn.anezcan iguales par.i todos los modelos de una misma lí--

nea, 

LINF.A.- 11 Los automóviles que tengan la misma plataforma delantera, ca-­

tracería básica e igual tren motriz11
• 

MODELO,- 11Todas aquellas versiones de la carrocería blisica con dos, tres, 

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

Se definen como modelo igual a 11 los automóviles que tengan las .. 

mismas dimensiones y configuración básica de la carrocería cxt.!:_ 

rior aún cuando lns defensas, parrillas y cnlaveras difieranº.-

(33). 

PLATAFORMA DELANTERA.- 11La basl? que soporta a la carrocería de un autoro~ 

vil comprendida desde los soportes del motor dc-­

lantero hasta el punto medio de la longitud total 

del vehículo. Para unidades con motor trasero se 

considerará la plataforma completa" (34). Se -

considera la plntaforr.m delantera igual entre los 

diferentes modelos que pertenecen a una misma lí­

nea 11 cuando las dimensiones y caracteri'.sticas del 

piso delantero. soportes delanteras del motor. P.!!. 

red de fuego y los largueros delanteros. en su C!1,. 

so. sean las1 nismas 11
, (35). (Diagrama No. 7 Uojn 

No. 1461. 

(32) (34) 

(33) (35) 

Artículo 2o. del Decreto para la Racfona l.i.JJLcJ§.!L9.!Ll!LJndus-­
tria Automotriz. Diana Oficial del 15 de scptier::bre de 1983. 

Re~la Sa. del Acuerdo que establece las Rc~lns de Aplicación -
del Decreto para la Racionalizarió!'..,j.!L...!E-_Industria Automotriz 
Diario Oficial del 28 de agosto de 1SB4. 



DIAGRAMA No. 1 

COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A LA PLATAFORMA DELANTERA 

LA Pl.ATAFORIAA OELAHTtRA SE ~SICERA IGUAL. EH UNA i.INE:A CUANOO t.AS D!»ENS\OHES 0E LOS SllJUlfNT!$ COMPONENTES 
$fil,N lAS MISMAS. 

PARED t>E FUEGO 
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CARROCERlA BASICA.- 11 El conjunto de piezas r:etálicas o de plástico, que 

ccnfis;uran cxternar:'.ente ,1 un vehrculo y éc la que .. 

derivan los diversos r:odelos". (36). Se considl'ra 

la Carrocer!a C.lsica iF;ual, entrt? los diferentes -

modelos que pertenecen a una r.iisr.:a línea "cu.'.lndo -

se3n las r.üsr.ias dit:ensiones exteriores de largo, ª.!!. 

cho, alto, y posición de las s.:ilpicaderas 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). 

TREN MOTRIZ.- 11El Conjunto de componentes mecánicos que autopropulsan -

un vehrculo, integrado por: tnotor, caja de velocidades,­

manual o autom5tica, flecha y eje tractivo o en su caso, .. 

transcje manual o automático, sistema de suspensión y frE_ 

nos11
• ()S). Por Motor se define ºel .conjunto de cocpo-­

nentes r.iccánicos que tr.:1nsfont.:in el combustible en encr-­

gía cinética para autopropulsar un vehículo que se idcnt! 

fica por su disposición y distancia entre los centros de 

los cilindros, tipo de cor.ibustible, número y volumen de -

desplazamiento de los pistones. Podrá ser considerado e~ 

mo el mismo tipo de motor el que se encuentra cornprcndido 

dentro de una tolerancia de 300 centímetros cúbicos en r~ 

laci6n con el volumen de desplaznnicnto de los pistones11
• 

09). (Diagrama No. 9 Hoja ~o. 149).Se considera el Tren­

Motriz igual entre los diferentes riodelos de una misma l.f. 

nea, en lo referente .'.l la caja de velocidades o trnnscjc-

(36) (JB) (39) Art. 2o. del Decreto para la Racionalización de ln Indus­
tria Automotriz. Diario Oficial 15 de septiembre de 19SJ. 

(37) Regla 5a, del Ac:11erdo que establece la~ Reglas de Aplira­
ci6n del Decreto para la Racion.1liz.ición de la lndu.stria 
Automotriz. Diar~o Oficial del 28 de agosto rle 1984-:--



DIAGRAMA No. 1!1 

COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A ~A CARROCERIA BASICA 

LA CAAROCERIA &\SICA SE CONSlOERA. IGUAL EN UNA LINEA CUUiOO LAS OIME.N,IONES 0E LOS SltMENTES CCllPONENfES SEAN \.A9 
MISMAS. 



DIUIU.NA No. 1 

ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ 

COMPONENTES Y CAR/.CTERISTICA~ QUE OEflNEN A UN IKITOR IGUAL EN UNA LINEA. 

1 

~ 

. ' 

• OllJIOtlCION OI LDI CIUNOWOI 
(4 EN UlltU, 1 El V.l 

• TlltO DE: CO..,lfllL[ 

• DE:SPLAlAMlfNTO 
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"cuando tcn~a el cjsmo nú!!:ero de velocidades as( como -

igual cár.iarll y posici6n de flechas". (40). (Diagrama No. 

10 Hoja No. 151,) 

El sistcoa de suspensi6n se considera igual entre los m.!!_ 

delo'J de una misma línea "cuando las disposiciones y el 

tipo de funcionamiento de los componentes que unen las -

ruedas 3 la estructurl1 principal del ;iutomóvil sean las­

mismas, Por consiguiente, los amortiguadores 1 resortes, 

muelles 'I barrns de torsi6n, deberán tener la misma dis­

posición, aun cuando sus capacidades de carga sean dife­

rentes". (41) (Diagram No, 11 l!oja No. 152), 

El sistema de frenos se considera igual "cuando el '&rea­

de balatas, asr como las caracter!sticas y dir.:cnsiones -

de los discos y tambores sean las mismas 11
, (42). (Dia­

grama No, 12 Hoja No, 153), 

4.4.2.4. Efe~tos de las Medidas de Racionalización. 

Cor.io consL•cucncia de las regulnciones del Cobicrn(.'I Federal, tendie_!l 

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 generación de supcrávits en la Balanza Comercial a partir -

de 1983, ·beche que termina con lo·s déficits originndos por la 

Industria Automotriz Mexicana dcsd.:? el inicio de sus operacio­

nes (Gráfica No. 2 l!oja No.110), 

(40) (41) (42) Regla 5J. del Acu•rdo que establece la• P.eslas de Apli­
~!_P~crcto rar.1 ln p,1cion1lizaci5n de la Indus­
tria Aucomotriz. Diario Oficial del 26 df' agosto de -
1984. 



DIAGRAMA No. ID 

ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ 

CARACTERISTICAS QUE DEFINEN A LA CAJA DE VELOCIDADES 

SE COftSIDE:liA A LA CAJA DE: VELOCIDADES D TRANSEJE IOUAL EN UNA LINEA 1 CUANDO LAS SIGUIENTES CARACTERISTICAS 
SEAN LAS MISMAS, 

CARCASA PDSICION DE FLECHAS 

LA TRANSMISION AUTOMAT!CA OPCIONAL SE CONSIDERA IGUAL EN UNA LINEA 1 AUN CUANDO LAS CARACTERISTICAS QUE 
LA DEFINEN SEAN DIFERENTES CON RESPECTO A LA TRANSllllSION MANUAL. 



OIAGR.MllA No. 11 

ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ 

CARACTERISTICAS OUE DEFINEN AL SISTEMA DE SUSPENSION IGUAL EN UNA LINEA 

ESTRUCTURA PAINCIPA\. 
CE\. AUT0.-0\111. 

ELDl'.NTOS ~ UNIOH ENTA! LAS RUtQA.5 
Y LA ESTRUCTURA PRINCIPAL 



DIAGRAMA No. 1 Z 

ELEMENTOS DEL TREN MOTRIZ 

COMPONENTES Y CARACTERISTICAS QUE DEFINEN AL SISTEMA OE FRENOS. 

EL SISTEMA DE f'REMOS SE COOSIDERA IGUAL CUANDO EL AREA DE BAlATAS '( LAS DIMENSIOHES DE LOS CISCOS '( TAMBORES SEAN 
LAS MISMAS. 

DISCO TAMBOR 
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b.) La pro~ucdó•i procr.~di~ p;r línea c!e codclos Ce autcr.:óvilec; en-

1965 tuc de .. d 667 u•1 id:.HlC'S ror::o ri.:sulLldo de l.i rL·Jucción en 

el núc.cro de línei'.!s a pesar de lQ caíd,1 del r.crcado, en cor.:ra­

ración con las 14 187 unidildcs durante 19Sl, no C'bstante haber 

sido éste el a1~0 rlkord de producción autorr.otriz en México 

(Gráficas ?-ios. 4, 5, 6, 7 y 8 Hojas ?;os. 155, 156, 157, 158 y 

159). 

Sin embargo a pesar c!l' los lo~ros señalados, los prrcios de las un! 

dadcs nacionales con respecto a lo~ r.iodclos equivalentes en el extranje­

ro, continúan siendo superiores hasta en un 100%, debido a la incidencia 

de los altos im!'luestos que grílban a las unidades nuevas entre un 30% y -

W1 60% sobre el precio base al público y a la falta de un:i aplicación C,! 

tricta del !)ccreto plra L.t Racionalización de la Industria Automotriz, -

por parte de las autoddadcs gubernamentales al ceder ante las presiones 

de las empresas terminales p.irn c:antcncr una producción aún excesivamen­

te diversificada en relación a )a<; dimensiones que el n:ercadó nacional -

puede permitir sin que se inrurra en altl'S costos Jt.• rro~ucción, origin.!!_ 

dos por las insuficientes economías de escala, debido a una conpctcncia­

oligopólica entre l~s fabricantes por mantener o aumentar 5U P.articipa-­

ci6n en un mcrcnJ\] c.iutivC1 y lucrativo. 
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CONCLl'SIONES 

- La industria autor:1otriz ha present~dll a nivel r.iundial durante -

las últimas décadas 1 una fuerte internacionalización de la competencia a 

causa de una creciente concentración de la producci6n entre los grandes­

fabricantes y una maror interpenetración de ttercados. 

- Las grandes et:lpresas autornotrices han adoptado diversas medidas­

tendientes a racionalizar su producción, ya que es el único medio para -

participar favorablemente en los altat:lcntc competidos mercados rtundiales. 

- En la déca~a de los ochentas 1 Japón se convirtió en el primer -

pars productor y exportador automotriz mundial, como resultado de uno i.!!. 
tensa cocpetencia en su mercado interno y un dominio de la tecnología y 

de la producción en m.Js.1, lo cual le ha facilitado producir autoll'!6viles­

de bajo precio y alta calidad bajo Una estrategia corr.ercial agresiva de 

penetración en los mercados mundiales. 

- Corea del Sur se prepara a seguir el ejemplo japonés 1 ya que -­

cuenta con una industria autoMtriz nacional propia, C!UC le permitirá -

al igual que a Japón, exportar y competir directamente ccin las fraudes -

empresas automotrices, a diferencia de los nuevos países exportadores -

como España, Brasil y México, cuyas industrias automotrices se con:ponen­

de transnac.ionales, lo cual limita una partici:>acicSn independiente en -

los mercados .mundiales. 

- En la industria automotriz manufacturera el sector automotriz es 

el primer campo de .1plic_ac.i6n de las nuevas técnicas de producción en m!! 

sa 1 ya que en los finales de los años ochentas y durante los noventas, -

los íactores en los que se basarán las ventajas competitivas 1 mas que en 

la productividad, serán la innovación, la calidad superior y la flexibi­

lidad. 
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- La estructura ineficiente de la industria auton:otriz. mexicana -

terminal y de autopartes, prevaleciente. desde su creación en 1962 dentro 

de un mercado nacional protcciéo, dio como ·resultado una falta de compe­

titividad de la produc;ci6n, reflejada en fos elevados déficits comercia­

les del sector y en los precios superiores de las unidades terminadas y 

componentes 1 respecto a los modelos equivalentes en el extr:mjcro. Ante 

esta problcm5tica el Gobierno Federal adopt6 diversas medidas tendientes 

a eliminar determinados factores que impedfon obtener l:ts economías de -

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

- México sin un desarrollo tecnológico propio 1 gener.uli la conti-­

nuidad de una industria automotriz exportadora que en el mejor de los C,! 

sos se limitará a cubrir los rcgucrimientos de divisas para sus importa­

ciones, ya que bajo la directriz de las empresas matrices tecnologistas, 

éstas proporcionan un lir:iitado acceso para sus propios mercados. Sin c3 

•bargo, esto no es lo que México necesita sino por el contrario, icquiere 

ir..:ursionar en los ttcrcados mundiales con productos propios e innovado-­

res que le permitan además de equilibrar su b3lanza comercial, penetrar­

con mayor solidez eÓ el cor.:crcio exterior. Lo J.nterior lejos de ser una 

utopía es un hecho dcriostrndo por países con industrias automotrices de 

menor tamaño o de nacimiento ponterior con respecto a la mexicana, que -

como Corca del Sur y Yugoslavia. han comenzado a co~petir vcntajosamcntc­

frentc a los grandes productores japoneses 11".er.linnte vehículos de su pro­

pio desarrollo. 
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