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INTRODUCCTION

Ante la situacibn de crisis de la economia mexicana y la recuperacidn de los mer-
cados en los paises desarrollados, se han dado, en lo que va de la presente déca-
da, algunos cambios en la industria automotriz (IA) mexicana, diferentes a losg -

generados durante el periodo 1962-1980.

Probablemente el principal cambio operado en los afios ochenta dentro de la 1A es
la creciente orientacién‘ exportadora de la rama. Antes de 1980 esta industria --
presentaba un déficit crdnico en su balanza comercial y era una de las que mis -
contribufa al de la industria manufacturera; en cambio a partir de 1983 la balan-~

za comercial de la IA es superavitaria y hasta la fecha.

En funcibn de la produccién exportadora se esti dando una reestructuracién-en la
industria automotriz: se han introducido departamentos con mayor nbdemldade.n al

gunas de las antiguas plantas y se construyeron otras nuevas en las regiones:Nor-—

te y-Centro Norte del-pafs. e ——— s S S, [PERTORESA —

Sin embargo la modernizacifn de la TA no ha sido general, las empresas tradiciona :
les. que producen para el mercado intermno no se han renovado. / ' .

La actual reestructuracién en la IA debe verse como un proceso coyu.ni:ural y_,'no}cgy_ __

mo producto del desarrollo intemo de la economia m_ta)(icana, ese proceso se da con o

base en la coincidencia de una crisis en la economia nacional y: la re‘cupe'racilén[—"
de la demanda intérnacional. Es producto del nuevo papel asignado por las trans-—

nacionales a México dentro de -la divisién internacional del. trabajo.  La moderm.
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zacifén tecnolbgica es sblo parcial, limitada y deformante y su peso especifico -
dependersd de las fluctuaciones del mercado mundial.

Las nuevas plantas ensambladoras y las maquiladoras autcamotrices de exportacién -
son una base para una mayor integracifn a la econamia de EUA.

El capitulo I de esta tesis servird para marcar el contexto dentro de cuyos mirge
nes se d4 al anflisis del camportamiento de la IA en los ochenta.

El capitulo IT sienta bases para interiorizarse en los procesos ocurridos en la -
IA, al examinarse en &l, aspectos estructurales de la produccitn, esfera &sta que
es a la vez espejo y origen del comportamiento que la rama pueda tener en los mer
cados internos y externo.

En el capitulo IIT se verén diversas causas que originaron el que a partir de - -
1983 la industria autamotriz se caonviktiera en su balanza comercial, en supera-
vitaria y una de las principales ramas exportadoras.

En esto han confluido diversos factores camo son la crisis econdmica nacional y -
la consecuente reduccién del mercado interno, la relativa recuperacién de la eco-
nomia de los pafses desarrollados, la campetencia intemacional por abaratar cos-

tos, la polftica de apertura comercial impulsada por el Estado Mexicano, las faci

lidades ofrecidas por &ste a la inversidn extranjera, los procesos de centraliza-
citn de capitales a escala internacional. )

Por Gltimo, en el capitulo IV se describiridn algunos cambios tecnolSgicos: opera=~
dos en empresas exportadoras de la industria autamotriz, asi camo algunos indica-~

dores econémicos de la industria maquiladora,de exportacién de partes autdnotri-—‘—f. R

ces, y los efectos globales sobre el empleo.
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CAPITULO T

CONTEXTO MACROECONOMICO

En este capitulo se har& basicamente, una exposicidn a grandes rasgos del compor-
tamiento de la industria manufacturera en los afios ochenta, ligéndolo a aspectos
generales de la rama autcmotriz, dentro del panorama de algunas variables macro—

econfmicas fundamentales.
I.1l. PRODUCIOS INTERNCS: RELACIONES COMPARATIVAS.

Se puede caracterizar el periodo 1980-1987 como de recesifn. Aunque se hayan da-
do repuntes en el Procducto Intermo Bruto Manufacturero, la tendencia ha sido a la
cafda, si bien se han producido pequefias recuperaciones de aquél en 1981, 19:84, -
1985 y 1987, también se han dado drdsticas bajas en 1982, 1983 y 1986. Ehtre —_
1980 y 1986 crece s6lo, en total, un 0.7% y 1.4% el PIB Industrial; 99.3% el PIB

‘Manufacturero y 104.0% el PIB Industrial entrxe 1970-1980.

En el lapso 1970-1980 el PIB Automotriz crece en mayor proporcién, haciéndolo en
" un 159.6%, con una tasa media anual del 10.0%; con la recesién de los ochenta su-

fre un decremento drdstico del 23.4%, con una disminucidn promedio anual del 4.3% .

.de 1980 a 1987 (Los incrementos se hicieron con base en pesos-de 1970):

De la tendencia anterior se desprende la importancia de la dinfmica de la rama =0

automotriz dentro del subsector manufacturero, ya que en los periodos de »qiec'i}ﬁ
miento crece mds que el promedio de &ste y en los de recesién se ve afte_dtadp r}éga :

" tivamente también en mayor proporcion.
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Hay que sefialar, sin embargo, que a pesar de lo anterior la rama automotriz, en -
pleno periodo recesivo, sigue manteniendo un elevado peso especifico en lo que to

ca a su participacién en el subsector (ver cuadro 1).

Partiendo de los datos contenidos en el cuadro 1, comprobamos que se puade obser—
var una relacidn directa entre PIB Manufacturero y el Automotriz; la participa- -
cién de la industria automotriz crece con el repunte y desciende con la recesién.
Pero el crecimiento de la industria automotriz ha sido uno de los gue mids ha con-
tribuido al aumento del PIB Manufacturero, y en las épocas de recesifn la indus—-
) tria automotriz, a pesar de su fuerte desplome, ha evitado una mayor contraccidn
en la industria manufacturera. A este respecto es fundamental sefialar que, en -
los ochenta, la actividad de la indus tria automotriz no se ha desplomado totalmen
te, y ha apoyado al subsector gracias a la salida que encontrd en los mercados -

externos.

Cabe adelantar aquf, que las exportaciones automotrices se han convertido en las’
mis importantes después del petrbleo y sus derivados. Sin embargo el amnex\té de
_las @cpofggéionesl- ft;éhufact';ﬁ;:eras en‘ g(eneral”,A ”y aﬁtcﬁnﬁfices enpartlcular—, no sar;
producto de un crecimiento interno que haya desbordado las fronteras nacionales;

sino que se debe a la coyuntura internacional, es decir, al repunte de los‘ merca

dos en los pafses desarrollados y al papel asignado por las transnacionalebsia e

México en la divisién intemacional del-trabajo.

0 I.2. ELEMENTOS ESTRUCTURALES DE LA RECESION.

Los principales elementos estructurales que han ocasionado la caida Gel PIB total -

- son: ‘disminucién del consumo privado que es un re‘flejé de la contraccidn de]:ym}ér-;-‘ i
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cURDRO 1

PIB TOTAL, INDUSTRIALY MANUFACTURERO 19801987
(Millones de Pesos de 1970)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1/ TMCA' S .
1) PIB Total 841,854.6 908,764.8 903,838.6 856,173.6 887,647.4 912,334.1 B878,185.1 943,285.8 1.6
2) PIB Industrial 296,046.0 321,418.0 316,163.0' 290,632.0 303,364.0 318,124.0 300,391.8 nd 02
3) PIB Manifacturero 209,681.9 224,326.2 217,852.2 202,026.3 211,683.5 223,886.1 211,160.3 .215,383.5 = 0.4 -
4) PIB AUTOMOTRIZ 14,608.9 17,322.6 14,137.9  9,876.9 11,877.8 14,376.7 11,176.2 12,132.5 -2:6
5) Automdviles 7,877.2  9,658.3  7,079.7  4,176.0  5,277.7  6,759.7  4,853.5  5,906.9 ~4.0

6) Carrocerias,motores y 5,600.7 6,305.6 5,657.3 4,521.0 5,445.3 6,530.6 5,505.7 4,708.3"
accesorios para auto- o

mbviles
7). Equipo y material de 1,131.0 1,358.7 1,400.9 1,179.6 1,154.8 1,086.4 817.0 1’517;3 :
transporte : T
. ]
Tasa 4)/3) en % 6.9 7.7 6.4 4.8 5.6 6.4

T

+*pIB INDUSTRIAL incluye mineria, manufacturés, construccidn y electr’icida.d.’ 1/ estimads . |
FUENTE: -SECOFI, Subdireccién de la Industria del Transporte y Coordinacidn Industrial
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cado interno; la caida de los salarios reales; aumento del desempleo; alza de —-
las tasas de interés y las restricciones crediticias; disminucién de la formacidn
bruta de capital, producto del descenso de la demanda efectiva; incremento de la
especulacién, por ser mds rentables las inversiones financieras respecto a las in
dustriales; caifda de las expoftaciones petroleras; caids de la inversidn piblica

y privada.

A precios de 1970 se presentaron los siguientes indicadores para 1985 y 1986: en
1985 el crecimiento del consumo privado fue 2.1 y en 1986 decrece 5.5%; la forma-
cifn bruta de capital crecid 6.4% en 1985 y -11.7% en 1986; las exportaciones de

petréleo descendieron en 1985 y 1986, 7.7 y 10.4% respectivamente (1).
I.3. EMPLEO, SALARIOS Y PRODUCTIVIDAD.

El deterioro del salario real se puede apreciar en el cuadro 2. Ha caido 27.3% -
de 1980-1985,; mientras el valor agregado se ha Incrementado 6.8%, lo que signifi-

ca que ha aumentado el trabajo no pagado respecto a los salarios.

En el periodo _1975-1980 el empleo manufacturero se mcranenta 18. 1 con una tasa -

de crecimiento pramedioc anual de 3.8%. De 1980 a 1987 el empleo en-la industria

manufacturera‘ present8 un decremento de 7.6 y wn promedid anual de -1.12%. - Res-— s

pecto a la industria automotriz  (IA), para el mismo periodo la variacién fue de'=

—16.7% y el pramedio anual de -2.5%.

Se repite aqui la misma smtuaclon que con el PIB: Las caidas o a\.mentos en el.—

personal empleado en la IA son mis que proporcionales a las va.maciones ‘en . el em—

pleo de la industria manufacturera (ver cuadrvo 3)
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CUADRC 2 )

PARTICIPACION DE LOS SALARIOS EN EI, VALOR AGREGADO DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA: 1980-1985
(Millones de Pesos de 1970)

. e/ A%
1980 - 1981 1982 1983 1984 1985 1980-1985

Remuneracién de asalariados 70,159.0  75,971.7 72,735.2 51,568.5  49,579.3  50,962.5 -2'7“’.3"
PIB = VA ‘ 209,682.0 224,326.0  217,852.0  202.026.0  211,684.0 ~ 223,987.0 ' 6.8:
' salarios / VA 33.4 33.8 33.3 25.5 23.4 22.7

) é=estinado

FUENTE: Elaborado con base en la Economfa Mexicana en Cifras 1986, NAFINSA.
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CUADRO 3

PERSONAL OCUPADO EN EL SECTOR MANUFACTURERC Y AUTOMOTRIZ

1980~1987
aRo INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOIRTZ  PARTICIPACICN

(1) (2) Tasa (2)/(1) eng
1980 2 416 842 121 131 5.0
1981 2542 537 135 592 5.3
1982 2 185 284 118 713 4.8
1983 2 309 678 94 313 4.1
1984 2 360 880 108 507 46
1985 © 2 415 180 117 345 4.9
1986 © 2 318 573 114 942 5.0
1987 © 2 232 786 , 100 901 4.5

e = estimado
Fuente: S.T.P.S. Direccién de Andlisis Econ&mico Laboral.

El desempleo es un factor que favorece el deterioro de los salarios reales y el
incremento de la productividad; existe una mayor oferta de trabajo que su demanF
da, lo que abarata el precio de la fuerza de trabajo (ver cuadro 4). Se obé_‘elfva, B
sin embargo, que el salario minimo nominal y real de la IA, es superior al sala I
rio minimo general; éste representa aproximadamente la mitad del salario minimo .

de la IA, y se ha venido reduciendo su pa.rt1c1pac16n resp=cto al sa]arlo autcmo-

triz. El salario real general de 1980-1988 ha caido -45.9%, y el de la mdus-— =

tria autcmotriz (IA) -39.3%.
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CUADRO 4
SALARIO MINIMO GENERAL Y DE LA INDUSTRTA AUTOMOTRIZ 1980-1988.
(Pesos Diarios)
Base 1978=100

Salario Pramedio  Salario Real Salarioc Promedio  Salario Participacidn

Ponderado Anual General Ponderado Anual Real Tasa (2) /(4)
General I 17 en %
(1) (2) (3) (4)

1980 140.69 94.2 217.91 145.9 64.5
1981 183.05 95.7 280.97 147.0 65.1
1982 257.07 ‘ 84.6 392.95 129.4 65.4
1983 433.63 70.0 666.22 108.6 65.1
1984 668.87 65.9 1066.21 105.1 62.7
1985 1037.29 64.8 1769.78 110.6 58.5
1986 1790.18 60.0 3127.16 104.9 57.2
1987 3878.19 51.1 7337.49 96.7 52.8
1988 7111.10~—Jl/ 50.9 12356.85 88.5 57.5

_1/ Enero~-Marzo
Fuente: S.T.P.S., Direcci6n de Andlisis Econémico Leboral.

14 crisis ha deteriorado en géheral, en mayor proporcién al empleo y a 1os sala—
rios que al PIB; &éste ha observado crecimientos miniwos gracias al inbcrane:'xtok de

la productividad por la intensificacién del trabajo. Se tiene el ejemplo de 1a TA .
en la que se presenta una relacifn divecta entre desempleo y produéﬁividaa. De— ’
1980 a 1985, el personal ocupado disminuyd 22.3% con un decremento prcnedio‘ anual A'
de 5.0%; en cambio se incrementd la productividad 29.3%, creciendo con un prdredic_)j L
anual de 5.2% (cuadro 5). Es importante aclarar que el incremento de la .prpdhc{;_i_“ L !
vidad es una posibilidad, pero no siempre es necesario recurrir a ella, porque el =
margen de ganancias se puede mantener alto si se deterioran los salarios y se dis
mimiye su participacifn en el valor agregado. En situaciones recesivas es comfn . L
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CURDRO 5

PRODUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA Y AUTOMOTRIZ
(PIB Manufacturerc/Hambre Ocupado) 1980-1985
(Pesos de 1970)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1980-1985 . 1980-1985:
Industria Manu 86,753.0  88,249.0 87,667.0. 87,457.0 89,659.0 93,328.0 7.5 140
facturera : ] R
Tnd. Automotriz  240.830.0 255,753.0 228,314.0 193,948.0 240,490.0 311,568.0  29.3 5020
Autombviles 164,104.0 178,851.0 147,500.0 116,000.0 146,611.0 198,361.0  20.8 - 34 EAN

. Carrocerias,mo- 76,726.0  76,902.0 8a,814.0 77,948.0  93,879.0  113,207.0 47.5 8.0
tores, partes y . . : : :
accesorios para
autamévil

Fuente: Elaborado con base en 1§a Economia Mexicana en Cifras 1986, NAFINSA. .
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mantener bajo el nivel de productividad, pero a cambio de ello se disminuye para

lelamente el salario real,

En 1985 subid la productividad por haberse dado una pequefia recuperacifn, pero -
(véase el Capftulo IT) en 1986 y 1987 baj6.

I.4. ACTIVIDAD PRODUCTIVA E INVERSION.

La inversifn total en el pals a precios de 1970, en el perfodo 1980-1985, ha dis
minuido 24.4% con un promedio anual de. -5.4%. En 1980 fue de 235'974 millones

de pesos y en 1985 fuercon 178'342 millones se pesos; la formacidn bruta de capi-
tal fijo cay6 de 197'364 millones de pesos en 1980 a 154'498 millones de pesos -

en 1985, representando una disminucifn de 21.7% y anualmente de 4.7% (2).

Ahora bien, de 1980 a la fecha, se contempla la tendencia en ia inversidn exter-
na directa (IED) a darse principalmente en actividades orientadas a la exporta—-—_
cidn, como las maquiladoras, fabricacifn de automdviles, motores y autopartes -
' para el mercado externo (Plantas de G.M y Chrysler, en Ramos Arizpe; Ford de -

Chihuahua y Hemmosillo, Nissan en Aguascalientes, etc.) (3).

En. general es sabido que 1a IED es un factor de descapitali'zacién de la econo-—'

mia de nuestro pais, asi como.de los otros paises dependlentes, si bien se da en

trada a capitales externos, también sale una gran proporc:.on de capltalc-s que ‘se- .b o

transfieren a la matriz bajo el concepto de pagos al exterior (utllldades, rega—

lias, transferencia de tecnologia, ect.) .

"En 1983-1985 ‘el ingreso de nuevas inversiones extranjeras fue mferlor a la :e-
salida.de divisas por concepto de utilidades, regalias y otros rubros En tanto
7 el pr:unero alcanz6 883 millones de dBlares, la segunda fue de 918 m:.llones, lo

que significa una diferencia negativa de 34 mlllones" (4)
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Posteriormente, las nuevas inversiones de 1986 a febrero de 1988 fueron de 3'742
millones de ddlares y los pagos al exterior de 4'572.9 millones de dblares, lo -
que representa una diferencia negativa de 830 millones de d6lares, superior en —
2341.1% respecto al perfodo 1983-1985. Esto confirma que segln aumenta la IED -

también se incrementa la salida de capitales (5).
I.5 COMPORTAMIENTO DE IA TED EN EL PERIODO 1980-1988.
CUADRO 6

INVERSION EXTERNA DIRECTA
(Millones de Délares)

. Nuevas .
Afio Inversicnes Reinversiones Inversidn Total
1980 755 786 1541
1981 1081
1982 956 v 770 1726 :
1983 20+ I gy e e 26T iR
1984 543 215 , 758 ) "
‘1985 270 , 232 Lo B2
C1ege T 944 587 B Lo X § A
1987 2386 662 - 3048
10882 a12 8 . 598

‘Fuente:  Guillén Remo, Méx1co. Crisis, Industrld y Reestructurac:.ﬁn del 51stema
- Productivo.

Indicadores del Sector Extermp.— Banco de Méxxco(D:.c:.embre 1986 D:Lc1em
bre 1987, Enero-Marzo 1988).

1/ Enero-TFebrero.
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Guillén Romo dice(6) que la IED es prociclica, es decir, que actla en funcién de
mercados amplios; cuando se dd una recuperacidn y se amplfian los mercados inter—

nos se incrementa la IED y viceversa, disminuye con la recesidn.

Pero ademds de lo indicado por Guillén, puede darse una variante: Aun en rece-—
sidn puede crecer la IED si se contrarresta la cafida del mercado interno con una
expansién hacia los mercados externos, © tanbién darse un incremento de la IED,

meramente en funcidn de un futuro proyecto exportador por parte de las transna-——
cionales; esto coincide con el establecimiento de plataformas exportadoras en -
los pafses subdesarrcllados que tienen un cierto nivel de industrializacién. Se
puede apreciar que a partir de 1984 camienza a crecer la IED {(ver cuadro 6) aun

cuando la econamia nacional se encuentra en recesidn, lo que coincide con el in-
cremento de las exportaciones no petroleras. Si se reactivaré la economia y el

mercado intemo, las nuevas empresas orientarian una mayor parte de la produc-— -
cidn l'acia dicho mercado; en caso de seguir la recesidn y reducirse la demanda -

exterior, disminuiria la IED.

I.6 DESARROLIO DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA DENTRO DEL CONTEXTO DE LA RECESION
DE LA ECONQMIA NACIONAL Y LA COYUNTURA DEL COMERCIO INTERNACIONAL.

Desde mediados de los afios 70, el Estado postuld lanecesidad de incrementar ias
exportaciones manufactureras con el fin de equilibrar la balanza camercial total
y manufacturera y asi captar divisas para el fomento del desarroilo induétrial;" )
“sin embargo, no funciond tal politica y prueBa de ello es que en 1981‘se;p)_;oydu£:eyf 7
el mayor déficit camercial de la industria manufacturera desde 1970, ééte fue @& 3

17,591 millones de ddlares.
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Sin embargo, a principios de los ochenta el Estado refuerza esa estrategia promo
viendo la exportacifn a través del uso de las devaluaciones monetarias como una

forma de ofrecer las mercancias a precios "competitivos”, aumentando las exencio
nes de impuestos a las exportaciones y a las importaciones de maquinaria y equi-~
po para las industrias consideradas prioritarias, simplificando tr@mites y reali
zando la apertura comercial (reduccidn de fracciones arancelarias, reduccidn de

las mercancias sujetas -a permiso previo, etc.) con el fin de intensificar el in-

tercambio con el exterior.

El afio de 1981 marca entonces el punto de inflexién: en 1982 se comienza a dismi
nuir el déficit en la balanza comercial manufacturera, que para 1987 se reduce -~

a 182 millones de dblares.

Cabe destacar que esta tendencia no se debe tanto al &xito de la politica de pro
mogién de exportaciones, ni a un crecimiento dinfmico y continuado de la indus—
tria nacional; mas bien ha sido resultado, paradfjicamente, de la depresién de ~
la economia nacional y de las circunstancias internacionales que posteriormente

se indican.

a partir de 1982 se han reactivado los mercados constituidos por los paises desa
rrollados aumentando la demanda desde ellos de productos manufacturados.  Ias ca
sas matrices de las empresas oligopSlicas han trasladado pibcesos producti\v‘zio‘s -
orientados a la exportacién a los paises subdesarrollados con la f:t.nalidad‘ de. -
abaratar costos. Como ejemplo claro se tiene el caso de la industfia automotriz
en México, donde la exportacifn de motores es el segundo produ&to_ en imp'ortancié' o
después del petrSleo, al tiempo que tiene gran importancia la e.xportacién_ de =

vehficulos terminados.
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Se insiste en que este fenfimeno de aparente o real, pero infundada bonanza ex--
portadora de algunas ramas manufactureras como la automotriz,en paises dependien
tes, en particular el nuestro, va dirigida en su desarrollo esencialmente a los

. mercados constituidos por los paises desarrollados y se d& paralelo al estanca--
miento de la econamia nacional en su conjunto. AsiI, los mercados automotrices =
latinocamericanos siguen una tendencia contractiva, reduciéndose las ventas a la
Asociacidn lLatinoamericana de Integracifn (AIADI) y a los paises del Mercado Co-
mfin- Centroamericano (MCCA), al tiempo que ya en 1983 el mercado estadounidense -
absorbis el 96.5% de las exportaciones de la industria "mexicana" automotriz(7),
mientras que la "bonanza" de estas exportaciones ocurre cuando en el &mbito na—-
cional de la recesifn y la consiguiente disminucitn de la demanda interna en ge
neral han ocasionado que disminuyan las importaciones, cayendo en 1985 la deman

da interna total en 4% respecto a 1984, vy la inversitn total en un 12% (8).

En los ochenta aparecieron elementos particularmente adversos para el funcicna—-
miento de una econcmia dependiente como la nuestra, reduciéndose el crédito ex-—
,,,,,, terno.que ha sido una fuente de financiamiento de la industrializacidn,. céen e
drésticamente a principios de la década las exportaciones petroleras que se ha— :
bian convertido en sostén del crecimiento econdmico nacional, se reducen laé ex-
pdrf:aciones agropecuarias y, en sumz, las fuentes de divisas decaen gra\)en'\e;\'xvt_e‘.'
Por la situacién anterior, se hubo de promover intensamente las exportacmnes no .
' ﬁ)etmle:as, en especial las manufacturas, en un proéeso que han llamado despgtrg
lizacién de las exéortaéiones. Se obtuvieron algunos resultados oomék se se__ﬁald
va, gracias a la recuperacién de la economia de los paises desarrollados en,',espg.: K
» ] cial EUA. Mas no hay que magnificar los aparentes &xitos de la proxmc:.éndelas :
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exportaciones, considerande lo siguiente: el crecimiento de éstas se ha manifes
tado en altas tasas, pero en razbn de que se parti® de una base muy baja o nega-
tiva; la disminucién del déficit comercial no se debe aun incremento absoluto de
las exportaciones, sino también a una dréstica reduccifn de las importacicnes -
producto de la cafda de la demanda interna, va que en el caso de las econanias -
dependientes de la demanda interna es eldstica respecto a las iniportaciones, es

decir, que si aumenta la demanda interna, aumentan las importaciones y vicever--—
sa, si cde la demanda interna también las iImportaciones; la 1lamada"dsspetroliz§_
cifén de las exportaciones" no implica solamente un crecimiento abosluto de las -
exportaciones manufactureras, sino que indica en una proporcifn reiat;lva la caf-
vda de las exportaciones petroleras en relacin a un aumento en. las no petrble— -

ras (9).

En relacidn a esto Gltimo se observa gue mientras se reduce la participacién del

petrbleo crudo y el gas natural en el total exportado, de un 75.8% en .1982_al -

tan del 1.8 al 5.7% su participaci6n en las exportaciones de blenes, en ta.nto ot -

para el mismo periodo las exportaciones no petroleras en general se mcrenentan :

de.7.3 a 16.1% y, en particular, de 11.1% a 24.3% en las manufactu.ras (10) Para__,f L

v1985 Y 1986 slguen cayendo las exportaciones petroleras, B en 1987 comienza la
recuperacifn pero con un incremento poco menor que las @{portacn.ones manufdctu—

reras.




17)

CUADRO 7

BATANZA COMERCIAL TOTAL Y MANUFACTURERA: 1970-1975,1980,1987.
(Millones de D3lares)

} Balanza Comercial Balanza Camercial Participacién
Afio Total Ind. Manufacturera (2)/(1)%
(1) (2)
1970 - 1039 - 1402 134.9
1975 - 3637 - 4057 111.5
1980 - 3179 -11924 375.0
1981 ~ 4510 -17591 390.0
1982 6793 — 9585 141.1
‘1983 13761 ~ 1196 -'8.6
1984 : 12942 = 2137 -16:5
‘1985 8406 — 4812 -57.2
1986 : : 4599 : ~ 2421 -52.6
1978 8434 - 182 - 2.1

Fuente. Indicadores de Comercio Exterior, Boletfn Mensual 1970-1980 Y 1.980-1984.
Revista de Comercio BExterior, varios nGmeros. Bancomex.

Ahora blen, es pert:mente senalar por otra parte, q\;eﬁ él :anreménto del 1&5 expor
taciones se ha dehido principalmente a la industria automotriz ‘ cuya balanza cox ]
mexcial ha sido superav:.ta.r:.a a part:Lr de 1983, ;

Dentro de esta situacién es clara la importancia especifica que tiene 1a rama..
autanotrlz considerando que la participacién de las exportac:.ones en’su’ produc_
cién ha alc.anzado proporciones muy elevadas: en 1986, automév:.les temu_nados S
48.8%, motores para autombvil 81.5%. e

La relacién de exportaciones a produccitn total para el conjunto de 1a n_ndustria
~ manufacturera pasd de 3.8% en 1982 a 11.2% en 1987 . (11)
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CAPITUIO IT

ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE LA INDUSTRIA AUTOMOIRIZ

II.1. LINEAS GENERALES DE LOS PROCESOS DE CENTRALIZACION DE CAPITAL EN LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE 1980 A 1986.

Ia mayor parte de la industria autamotriz (IA) en México estd constituida por ca
pitai externo; en la industria automotriz temuninal (IAT) las principales empre-—
sas son transnacionales (G.M. de Mixico, Chrysler de MBxico, V.W. de México, - -
Ford Mo. Co., Nissan Méxi‘.cana) . Las empresas nacionales son 4, Kenworth Mexica-
na, Trailers de Monterrey, FAMSA, DINA, y a ellas, en conjunto, les corresponde

un porcentaje del mercado mucho menor que a las 5 transnacionales.

Al iniciarse la dfcada de los ochenta se ha ido configurando un proceso de rees-—
tructuracién en la IA mexicana cano producto de la nueva divisifn internacional

del trabajo y de la reduccidn del mercado nacional.

A consecuencia de-la intensa competencia internacional .por los mercados,. en este...

caso los autamotrices, las matrices oligopSlicas han incrementado sus’ inversio-—:

nes en los paises subdesarrollados con el fin de abaratar costos y-lograr mayor: ‘
competitividad internacional; una cada vez mis alta proporcién .de la produccién .

de los paises dependientes se ha ido orientando al mercado externo, 'funcionandok- i

asi estas naciones camo plataformas exportadoras. En el caso de MExico, a par--

.tir de 1982 se ha reducido la produccidn y la cantidad de unidades vendidas en =

el mercado intermo, mientras aumenta la destinada a la exportacida.
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El proceso de reestructuracién ha implicado una mayor centralizaci6n de los capi
tales, imponiendose el dominio del capital extranjero. Para 1987 las industrias
temminales se redujeron de 7 a 5 empresas -las empresas transnacionales mencio-
nadas con anterioridad- retiréndose del mercado Ranault y VAMd.

El grupo DINA se ha ido contrayendo paulatinamente. En 1987 vende el 5% de sus
acciones a Navy Star de E.U. y 8% a Chrysler; por otra parte cierra una empresa
de su grupo, Maquiladora Autcmotriz de Monterrey (1). Para 1988 anuncia su to--
tal desmantelamiento y la venta de sus empresas, entre ellas DINA Camiones, - -
ofreciéndose a la iniciativa privada, paso intermedio, del que se puede pasar —-
fécilmente a las asociaciones con el capital extranjero.

FAMSA hasta 1985 fue empresa 100% de capital nacional. En ese afio realiza una -
coinversién con Daimler Benz (51% capital nacional y 49% capital alexdn) para la .
produccidn de motores y camiones. )

MASA, de capital 100% nacional (estatal) se asocia en 1985 con la empresa alema~
na .G Auwater GMBH & Co., a través de su filial en E.U., Neoplan USA Corporation,
para exportar partes y autobuses; posteriormente, en 1988 se anuncia la venta de
MASA a la iniciativa privada (2).

En-otra vertiente la-industria-de autopartes resulta ser-muy heterogénea.por SU. ........
tamafio y tecnologia empleada, representando un mercado fragmentado, dande exis——

ten pequenias empresas’ con tecnologfia muy atrasada hasta grandes empresas moder——

nas. En &stas en su mayoria participa el capital extranjero.

De las 500 empresas més grandes del pais, alrededor de 35 son autoparteras. Al .
igual que en la IAT, algunas de las que eran empresas nacionales han pasado a -
asociarse con el capital externo y otras son 100% extranjeras., Para 1986 sevpré o
senta la sigquiente situacifn: 10 empresas con participacién de capité.l extfaﬁjg e
rd (entre 25% y 40%), 2 con el 100% de capital transnacional, y 13 empresas na--~...
cionales (3)

“'Se puede observar.que €l capital extranjero ha tendido .en la subrama de partes a -
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asociarse minoritariamente con empresas nacionales dedibo, en determinada medida,
a la legislacién mexicana sobre inversiones extranjeras, la cual prescribia que -
en el rubro de autopartes el capital mayoritario deberfia ser nacional (minimo 60%
nacional y 40% externo), esto, con el presunto fin de impedir la integracidn ver-

tical y las practicas monopdlicas por parte del capital externo.

Sin embargo, las empresas transnacionales aunque tengan una participacién minori-
taria pueden ejercer el dominio a través del control tecnolbgico y de los canales
intermacionales de canercializacifn. B2Asf resulta en la realidad que la transna—-
cional se ahorra un mayor desembolso de capital y aprovecha un mercado ya estable
cido por las empresas naciocnales.

El proceso de reestructuracifn de la industria autamotriz (IA)nacional e interna-
cional, ha favorecido las coinversiones entre los grandes consorcios, o de &stos
con empresas nacionales. ILas coinversiones facilitan el intercambio tecriolégicé
entre las corporaciones oligopdlicas automotrices. Dada la intensa competencia -
internacional, tales corporacicnes tienen que asodlarse con otras con la finali-—
dad de poder enfrentar a sus rivales. lLa asociacidn con empresas nativas les per
mite el acceso a mercados, ahorro de inversitn y aprovechamiento de estimulos fis:
cales y financieros por parte del Estado-hufsped.

II,2. DESCRIPCICH DEL ORIGEN DEL CAPITAL EN LAS 30 EMPRESAS MAS ]IVIE’ORI‘ANTES DE =
LA INDUSTRTA AUTQMOTRIZ EN MEXICO.

A continuacién se presenta un listado que contiene la participacidn de capital —

externo en la Industria Automotriz Terminal (IAT) y en las empresas de autopartes,

y su posicidn dentro de las 500 empresas mis grandes de México, en el afio de 1986. e

1) Chrysler de M&xico, S.A.; 01% capital nacmnal, 99.99% Capltal de EUA, pos:.- =

cién 2. :
2) General Motor de México, S.A. de C. V.; 100% capital de EUA, posicifn EN
3). Ford Motor Company, S.A.; 100% capital de EUA, nosicién 5.

4). Volskswagen de Méxlco, S.A. de C.V.; 100% capital de Alemania Federal, pos:.v- - ;

cién 6.

5 .N:.ssan Mexicana, S.A, de C.V.; 100% capital de Jap&n, posJ.clén 22,

-~




6)

7
8)
9)
10)

11)
12)

13)
- 14)
15)
16)
17

—~

18)

19)
20)

©21)
122)

23

NS

24

T o

~sicién 251.
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Spicer, S.A. de C.V. y Subsidiarias; 67% capital nacional, 33% capital de -
EUA, posicién 31.

Rassini, S.A. de C.V.; 100% capital estatal, posicifn 91.
Renword Mexicana, S.A. de C.V.; 100% capital privado nacional; posicidn 98.
Metalsa S.A.; 60% capital privado nacional, 40% capital de EUA, posicidn 119.

Fébrica de Autotransportes Mexicana, S.A. de C.V;Sicapital privado nacicnal,=~
49% capital de Alemania Federal, posicitén 136.

Motores Perkins, S.A.; 75.70% capital estatal, 5.50% capital privado, 18.80%
capital de Inglaterra, posici®n 141.

Renault Industrias Mexicanas, S.A. de C.V.; 100% capital de Francia, posi- -
sién 142. )
Industria Autamotriz, S.A.; 100% capital privado nacional, posicidn 152.
Nemak, S.A.; 75% capital privado nacional, 25% capital de EUA, posicién 168.
Trailers de Monterrey, S.A.; 100% capital privado nacional, posicién 212.
Mar-Hino, S.A.; 100% capital privado nacional, posicidn 222.

Eaton Manufacturera, S.A.; 100% capital privado nacional, posici6n 227.
Electro Optica, S.A. de C.V.; 60% capital privado nacional, 40% capital de -~
Alemania Federal, posicién 235,

Gonher de México, 3.A. de C.V,; 100% capital privado nacional, posici6n 238.
Aralmex, S.A. de C.V.; 60% capital privado nacional, 40% capital de EUA, po-
T. F. de M&xico, S.A.; 100% capital privado nacional, posicibn 277.
Industrias Metdlicas Monterrey, S.A.; 100% capital privado nacional posi-— -
cién 282 '
Industria Eléctrica Avtamotriz, S.A. de C.V.; 100% capital privado nacional,
posici6én 312. ‘
Manufacturas Mexicanas de Partes AutamBviles, S.A. de C.V.; 100% capital -
de EUA, posicifn 358.
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26)

27)

28)

29)

30)
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Productos Automotrices, S.A.; 60% capital privado nacional, 40% capital de
EUA, posicién 403.

Super Diesel, S.A.; 90% capital privado nacional, 10% capital de Espafa, -
posicifn 420.

Ruedas y Estampados, S.A.; 100% capital privado nacional, posiciSn 439.

Acabados Finos Industriales, S.A. de C.V.; 60% capital privado nacional, --
40% capital de Alemania Federal, posiciftn 444.

Rimsa, S5.A. de C.V.; 100% capital privado nacicnal, posicitn 458.

Lunkanex, S.A. de C.V.; 60% capital privado nacional, 40% capital de Alema-
nia Federal, posici6én 492. :

Fuente: Las 500 Fmpresas mis importantes de MSxico, Rev. Expansi®n, agosto 1985

1986, 1987.

II.3. SITUACIONES Y RELACIONES DE LAS SUBRAMAS TERMINAL Y DE PARTES.

En 1983 9 empresas transnacionales (7 terminales y 2 de autopartes) tepreéent’a—— :

ban el 81% de las ventas totales de la rama, en 1984 el 78%, y en 1986 7 e‘npre—, N

'sas transnacionales (5 texminales y 2 de autopartes) controlaban el B5%" de las —_‘f B

ventas “).

presas de automrtes con participacién extranjera 'xépresentai:m el 7% de las ven -

pa.rtes) venden el 12% ; en 1984, 8 emoresas can part1c1pacn.6n externa repxe_,en

‘mn el 7% de lasventas, 21 empresas nacionales (4 terminales-y 17 de autopartes)

En las empresas con participacién de capital extemo y nacional, en 71983, 7 em==’ ;

'tas totales de la rama en su canjunto y 13 nac1cmales (3 temunales y 10 de auto" E :

el 15%, en 1985, 7 empresas con partlc:.pamén extran]era representaron el 10%, M4 '.'."
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23 empresas nacionales (4 temminales y 19 de autopartes) el 12%, en 1986, 11 -
empresas de participacidn extranjera presentan el 9%, y 15 empresas nacionales

(2 temminales y 13 de autopartes) el 6% (5).

Esta evolucifén de las ventas indica claramente el proceso de centralizacibn de

capitales con un flagrante y progresivo control transnacional sohre el mercado.

Entre las empresas transnacionales y en las que participa el capital extemo -

controlan en 1986 el 94% del mercado nacional.

Los siguientes datos precisan la tendencia: las empresas transnacionales ven--
aieron en 1983 (en pesos de 1970) 15'707.0 millones de pesos, en 1986, 15'928.0
m;Lllones teniendo un incremento del 1.4%; las de partJ.CLQac;Lﬁn externa, en - =
1983, venden 1'363.0 millones de pesos; en 1986, 1'628.0 millones incrementando
sus ventas en 1.9%; las nacionales en 1983 vendieron 2'338 millones de pesos y
en 1986, 1'195.0 millones de pesos significando un decremento del 4.8% (6).

Recurriremos al capital contable por ser un concepto que indica si existe supe-

révit o déficit en la empresa, dado que si aquél crece, el incremento represen—

ta utilidades retenidas sin deducir .meuestos, es decir, un incremento de 1a -

‘ganancia bruta. En el cuadro 8 se aprecia que el capital oontable ha presenta—-‘

do incrementos en el periodo 1983-1986, principalmente en las empresas tr_ansna—-

‘cionales.
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CURDRO 8
CAPITAL CONTABLE DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
CONTENIDAS DENTRO DE IAS 500 EMPRESAS MAS GRANDES DEL PAIS.
(Millones de Pesos de 1970)

1983 1984 1985 1986 A % 83~86

Transnacionales 3379 7408 7578 7369 ) 118
Participacién Trans 1069 984 2515 2081 95
nacional
Nacionales 2486 2571 2008 1013 ~59
Total 6934 10962 12101 10463 51

ESTRUCTURA PORCENTUAL
Trans/total 49 68 63 70
PT/total 15 9 21 20
Nac/total 36 23 17 10

'PT = Participacifn Transnacional. » .
Fuente: Elaborado con base en Expansifn. Las 500 Empresas més Grandes de México.
agosto 1985,1986,1987. )

Se observa en el periodo considerado que mientras las empresas transnacionales -

.y las de participacién externa, mis que duplicaron su superdvit en Ut;ilidades == i{:

brutas, ' las empresas nacionales disminuyeron el suyo a la mitad.  Entre dast -
" transnacicnales y las empresas de participacién externa acaparan’ el 9_()_%¥jde e

-utilidades brutas dé la rama.
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En resumen, las empresas méds fuertes de produccién terminal y de autopartes son
transnacionales o este capital participa en ellas, siendo las que controlan la -
mayor parte del mercado y las que absorben la mayor parte de las utilidades. A
partir de 1983 ha venido aumentando el grado de concentracifn y de penetracifn -~

de capital for&neo; algunas empresas nacionales se han retirado del mercado, =

otras se asocian al capital externo, y finalmente otras mds se transfieren total

mente al capital extranjero; las empresas nacionales que sobreviven han disminui

do su importancia de por si escasa respecto a las ventas y utilidades, mientras
que las empresas mis fuertes pertenecen a la subrama terminal con 100% de capi--
tal externo y ellas solas controlan en promedio el 80% de esas ventas y utilida-
des.

Tales empresas realizan inversiones en autoparteras importantes,y éstas trabajan
en funcidn de los requerimientos y lineamientos de aquellas, convirtiendo en le-—

tra muerta los decretos del Estado Mexicano mediante los cuales se tratS de evi-

tar la integracidn vertical en la rama. En realidad se consuma &sta en forma —- .

indirecta por la intervencifn de la subrama terminal en la de autopartes . Bfin =

mas, Gltimamente a las temminales se les permite fabricar directamente autopar-—-
tes si &stas se exportan, mientras que las autoparteras realizan casi toda su -~
comercializacifn intemacional a través de la subrama terminal. ‘ '

Para ilustrar todo lo anterior baste sefialar que, ror una parte, G.M. de Méxiqo

establecerd 12 maquiladoras de autopartes; Ford Mo. Co., se asocia con FAVELA -

(produccién’ de vestiduras); COCLISA (radiadores y calefactores); NEMAK (cabezasi AR

de aluminio); CARPLASTIC Y VITROFLEX (7); y por otro lado, en:Spicer, que orlgl-' A
nalme.nte se ostentaba como una empresa nacional ya establec:.da en el mercado, - g

. penetxrd dlrectamente " el capital extranjero desde 1986 con una part1c1pacn.6n -
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del 33%, convirtiéndose asi esta empresa en subsidiaria de Dana Corporation., — -
Spicer se dedica a la manufactura y venta de ejes de traccién y flechas cardani-—
cas. de acuerdo a la técnica de Dana Corporation, y anillos para pistén de la —
marca Perfec Circle, teniendo camo clientes a DINA, Chrysler, Ford Mo. Co., G.M.

de MBxico, Nissan Mexicana, VW de MSxico (8).

IT.4 RELEVANCIA DE LAS INVERSIONES EXTRANJERAS DIRECTAS EN ESTA RAMA.

El capital externo tiene camo perspectiva inmediata seguir aumentando su presen~
cia en la IA del pafs. & futuro segiin sea el contexto internmacional y nacional =
serd la orientacifn que dén las transnacicnales al funcionamiento de sus plantas
productoras de mercancias automotrices. En estos momentos se ha dado la llamada
reestructuracifn cuyo principal objeto es orientar una parte creciente de la pro

duccién hacia el mercado extermo.

Prueba de la tendencia del capitzl extranjero a penetrar con fuerza en la rama -

_indsutrial automotriz mexicana, es que las inversiones de EUA en las_plantas ubi .

cadas aqui antes de 1980, representaban el 1.4% de sus inversiones mundiales y - ’

en 1980 representan el 7.6% (19).

En 1987 Chrysler anuncia nuevas inversiones, con una inicial de 500 millones c}e .

dblares, VW en 1987 invirtid 157 millones de ddlares con el fin de incrementar -

la produccién temminal orientada a las exportaciones, realizando p%teriomenté'

unia inversién adicional de 110 millones de dblares para la ampliacifn de su pro- -

duccitn de motores exportables, con lo que se elevara de 1600 a 2000 motores &15_ T

rios (10} . '




27)

Por otra parte el gobierno ha emitido nuevos decretos que facilitan la mayor -
presencia del capital externo, tamando camo eje el argumento de que es importan
te la presencia de este capital para lograr superar el estancamiento y lograr -
un crecimiento econémico. Se pasa por alto que entre mayor sea el peso del ca-
pital transnacicnal, no solamente la IA, sino toda la econamia nacional marcha-~

rd& en funcién de los intereses de aquél.

Desde la formacifn de la indust;‘:ia automotriz "mexicana" en el afio de 1962, se
aplicaron polfticas econémicas que beneficiaban al capital extranjero, al tiem- '
po que crecib esta rama al amparo ae una politica proteccionista lo cual redun-
d6 en que se creara y consolidara camo industria oligopdlica, cuyas principales
caracteristicas son un mercado cautivo, altos precios arbitrariamente estableci
dos mediante manipulacién arbitraria de la oferta y la demanda, bajas econo- <
nias de escala, ineficiencia, dependencia tecnolSgica y deformacién de otros afi
bitos econémicos al someterlos a su influjo y hacerlos operar en méyor o menor

medida en funcién de aguélla.

Continuando esa tfnica, en 1983 se emite Decreto para la Racionalizacién de 1‘3, =
Industria Automotriz, con la finalidad de que el capital externo amplie sus ins—

talaciones y la produccifn se oriente hacia la éxportacién.

El mismo decreto de 1983, autorizaba Gnicamente a las empresas con mayoria de. ca—
pital nacional la fabricacién de camicnes pesados con motor chesel, s:.n enban;o

se ha disminuido la importancia de las empresas estatales DINA y MASA. En'la -
nota periodfsitca aparecida en Excélsior el 30 de mayo de 1988, se dice que la

Bnpxesa Mex:.cana de Autobuses del Grupo DINA, sera llq\udada Y que DINA Ozmmins

y DINA Rockwell ya habfan sido transferidas a la iniciativa prlvada. L



" el dominio en las empresas nacionales asociadas a ellas.
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De aqul existe, como ya se>ha‘ sefialado anteriormente, un gran paso para la aso~
ciacifn con el capital externo, y recuérdese que éste, para ejercer el control
sobre una empresa, no necesita que su capital sea mayoritario puesto que ejer— -

ce el control tecnol@gico y de la canercializacién internacional.

Se ofrece una exenciSn del 100% al impuesto de importancifn de maquinaria y equi
po a fin de que las plantas autamotrices seubiquen fuera de la zona metropolita—

na (Decreto 30-ITTI-1983).

En 1983 otro Decreto (8-VIII-83) modifica la relacifn que hasta entonces debia
existir en la participacifn de cualquier empresa de partes. Por este Decreto -
se permite que en la produccifn destinada a ser exportada el capital for&neo ——
pﬁeda ser mayoritario y también que en ese caso el llamado grado de integracién
nacional, es decir, el porcentaje de elementos fabricados en el pais que conten—

ga cada autamdvil, sea menor del 60% que estaba establécido (11).

El lo. -de abril de 1985 se publica otro acuerdo en el Diario Oficial, donde se -

"~ ®frece Ui subsidic del 100% de la cuota ad-valorem en”la”imporEacidn Qe maquina=""" "

ria y equipo nueyo que no se fabrique en el pais, destinado a nuevas J:nversiqnes’,‘ :

autanotrices.

-IT1.5. PAPEL DE LA TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA. - LOS PAGOS AL EXTERIOR. -

. Camo se ha sefialado anteriomente, por medio del control de la tecnologia que.

utilizan las transnacionales, Estas pueden ejeréer con un monto menor” de- cép:.tal,
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Ia transferencia de tecnologia se realiza a través de la relacidn matriz-subsi- -

diaria, en las que la matriz decide qué tecnologia emplearin las filiales. lLas

plantas automotrices de los paises dependientes, entre ellos México, orientadas
: a la exportacidn esté@n usando tecnologia moderna (procesos autcmatizados y com-

putarizados) , que cambinada con los bajos salarics abaratan los costos.

Por otra parte, en la produccién orientada al mercado interno se utiliza tecno-
logfa cbsoleta que redunda en mds altos precios de venta y calidad inferior, ——

ante la existencia de un mercado cautivo,

El comercio de tecnologia intra-firma que permite a la matriz extraer de los =
paises en los que se establecen sus filiales, una mayor cantidad de gananciaé -
via pago de tecnologia. De ahi que la &msfemcia de Esta, no se desborde al
resto de la econamia ni pranueva desarrcllo ya que es un proceso cerrado que se
limita a un circuito matriz-filial. También propicia una mayor centralizacifn
de capitales debido a que las empresas con tecnologia més atrasada tienen que -

" 'desaparecer o anexdrse a las transnacionales.

Se presentan a continuaci@n 2 cuadros en los que se puede aprec:a.r la presencia T 'v

B de las transnacionales en la transferencia de tecnologia.
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CUADRO 9

PRESENCIA DE LA INVERSION EXTRANJERA EN LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ, RECEPTORAS DE TECNOLOGIA EXTERNA EN 1983

Origen de la No.de

Tecnologia Contratos Con IED 2 Sin IED %
Estados Unidos 79 63 79.7 16 20.3
México 19 o 12 63.2 7 36.8
Francia 3’ 2 66.7 1 33.3
R.F. Alemana 17 5 29.4 12 70.6
Canadd 1 1 100.0 -— ‘0.0
' G. Bretafia 6 4 66.7 2 33,3
Panams 1 1 100.0 — 0.0
Japén 4 1 25,0 3 75.0
Suecia 1 1 100.0 — 0.0
Total 131 30 ' 68.7 41 31.3

IED = Inversifn Extranjera Directa
~—--Tomado-de: I6pez.Portillo.Tostado,. Jorge.. Economia. Informa No. 126
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CUADRC 10

TRANSFERENCIA DE TENOLOGIA POR OBJETO DE CONTRATO EN LA IA DE MEXICO
{ 1962 - 1983 )

No. %
Total 25N 100
Marcas . 52 20.8
Conocimientos 76 30.4
Asistencia Técnica 65 26.0
Servs.Aministrativos 8 3.2
Ingenierfa Bisica ] 3.6
Ingenieria de Detalle 6 . 2.4
Patentes 33 13.2
Nombre Comercial 1 ' 0.4

Fuente: [8pez portillo Tostado Jorge, Economfa Informa. No. 126.

tra en marcas, conocimientos, asistencia técnica y patentes.

Ia dependencia tecnoldgica y la concentracién de la tecnologia en unas cuantas -
empresas transnacionales refuerza el cardcter transnacional~oligopdlico de la Ia.

las transnacionales automotrices transfieren al pafs la tecnologfa que convenga
a su perspectiva actual y no a las necasidades del pafs receptor. Asi, por ejem
plo, cuando predominS en la IA de México el proceso de sustitucién de importacio

nes'y la produccifn para el mercado intemo, se utilizaba tecnologfia obsoleta ya.

en el pais de origen, pero que todavia podia “servir" en México. Para la etapa ;'
orientada hacia la exportacién se estd utilizando tecnologfa avanzada de acuerdo -
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al nivel de los paises desarrollados, por la necesidad de incrementar la produc-—

tividad y reducir los costos, teniendo en cuenta que esa produccifn debe ser com

petitiva internacionalmente, aunque ello implicque dar marcha atréis en distintas

nomatividades establecidas en el periodo de "substitucifn de importanciones®.

Por otra parte, recordaremos que los gastos indirectos de divisas (GID) son pa—-—
gos realizados al éxterio’r. Dentro de este rubro se encuentran los pagos por -
asistencia tecnolégica y regalias. En 1978 los GID de la IA fuercn de 1'678 mi-
llones de pesos; en 1980; 4'662 millones de pesos y en 1981, 5'609 millones de -~
pesos. ILos GID representaron para 1981 el 15.8% respecto al total de egresos de

divisas, ocupando el segundo lugar después de la importaciSn de vehiculos(12).

De acuerdo con la tendencia observada histfSricamente en México en cuanto a la —

correspondencia entre el incremento de las IED y los pagos al exterior, se infie

- re que el aumento de las inversiones extranjeras en la industria automotriz para
la reestructuracién de la misma, muy probablemente redundard en mayores GID, -

puesto-que, de entrada se tiene que pagar mds por el uso-de-tecnologfa avanzada.

II. 6 DETALLE DE IA PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTQMOTRIZ (IA) EN EL PIB -

MANUFACTURERO.

De 1970 a 1981 la IA en su conjunto crece a una Easa media yanual d;e ll.3%,1‘i1mc

superior a la del PIB manufacturero que fue de 7.5%. En los afios 1976 y 1977 -

ocurre una baja en el PIB generado en la IA, las causas fueron la contracc:.én de

la demanda ocasionada por la devaluacmn de 1976 y la liberacién de los prec:.os

de J.os vehiculos, lo que propicid su encarecimiento. A partir de 1978 Yy hasta -
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1981- se da una recuperacién sostenida. Pero en 1982 la participacidn de la pro-
duceidn automotriz en el PIB manufacturero cie con una tasa de crecimiento equi
valente al nivel de 1973. En los afios 1982-1984 se produce una recesifn en la
IA, igual que en el resto del subsector manufacturero; en 1984 se dd en aquélla
una pequefio repunte, equivalente apenas a los niveles de 1976-1977, que, como se
indics anteriomente, fueron también en su mamento, indicadores de depresién -

en la Ia (13).

En el cuadro 11 se pxesehtan las participaciones de la IA en el total manufactu-
rero, notfndose una tendencia a la baja en la rama en su conjunto y una mayor —

cafida en la subrama terminal que en la de partes.

L1987

IAT= Industria Automotriz Terminal

E y MI= Equipo y Material de Transporte

IM= Industria Manufacturera
IA= Industria Automotriz en Conjunto

TMCA=Tasa Mecia de Crecimiento  Anual

CUADRO 11
PARTICIPACION DE IA IA EN EL PIB MANUFACTURERO %: 1980-1987.
afo IAT/IM Butopartes/IM E yMI/IM  TA/IM ™CA
1980 -~ 1987
1980 3.7 2.6 0.53 6.9 AT = -4.0
1981 4.3 2.8 0.560 7.7 I Partes = -2.4
1082 0 32 TTas 0.62 6.4 Evymr = 437 o
1983 2.0 2.2 0.58 4.8
1984 2.4 2.5 0.54 5.6 1A = ~2.6
1985 3.0 2.9 0.48 6.4
1986 2.2 2.6 0.38 5.2
' 2.7 2.1 0.70 5.6

Elaborado con base en el Cuadro 1.
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En 1980 se invirtieron para la fabricacifn de autambviles y camiones (a precios
de 1970) 15'877 millones de pesos y en 1984, 25'412 millones de pesos, lo que =~
representa un incremento de 60%. En el caso de tractocamiones y autobuses inte-
grales las inversiones decrecieron en el periodo en un 50.3% ya que en 1980 se -
realizd una inversitn de 1'711 millones de pesos y en 1984, de 849 millones de -

pesos, sin embargo. para el ;onjunto de la IAT la inversifn se incrementd en — -...

49.3% lo que significa que la produccidn de autamdviles ha jalado la mayor parte
de la inversién, esto, debido al enorme impulso que se le ha dado al ensamble y
exportacién de autamSviles (14).

El repunte de la produccifn en 1984 y 1985 fue transitorio ya que a partir de --

El empleo se ha camportado en relacifn directa al PIB; cuando éste ha cr"eéidéf‘

1986 se vuelve a presen tar una cafda en la produccién automotriz; la tendencia =

de la contribucién de la IA al PIB manufacturero es a la baja o a mantenerse es-
tancado (15). o
CUADRO 12
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS 1980-1987
(Unidades)

Camiones , Tractocamiones

Ano Autambviles y Autobuses Integrales L Total

© 1980 303 056 186 950 490. 006
1981 355 497 241 621 597 118
1982 300 579 172 058 472 637
1983 207 137 78 348 - 285 485.
1984 244 704 113 294 357-998
1985 297 064 161 616 458 680
1986 208 469 132 583 341 052

.-1987 277 804 117 454 . 395 258 v

Nota: ' Incluye Produccifn de Exportacifn.
Fuente: AMIA, La Industria Autcmotriz Terminal en 1987, enero 1988.

II.7. EL EMPLEO EN IA IAT

también lo ha hecho el empleo y viceversa. El cuadro 13 muestra su evolucién. '
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CUADRO 13

i
i

i :
ESTRUCTURA DEL EMPLEO EN LA IA Y MANUFACTURERA: 1980-1987 e/

Afio Ind. Menufacturera IA IAT Ind.de Mutopartes f Participaciones de Empleo: 1980-1987

(1) (2) (3) (4) | (2)/(1) H (3)/(2) (4)/(2)-
1980 2,416 842 121,131 47 652 73 479 5.0 39.3 60.7
1981 2,542 537 135,592 53 906 8L 686 ios.3 39.8 60.2
1982 . 2,485 284 118 713 48 300 70 413 4.8 40.7 59.3
1983 2,309 678 94 313 35 839 58 474 4.1 38.0 " 62.0
1984 2,360 880 . 108 507 39 100 69 407 i 4.6 . 36.0 64.0
1985 2,415 180 117 345 43 010 74 335 © 4.9 36.7 63.3
1986 2,318 573 114 942 37 634 77 308 . 5.0 32.7 67.3
1987-8 2,232 786 100 901 33 720 67 181 L 4.5 334 . 66.6
As -7.6 -16.7  -20.2 -8.5 4

TMCA -1.1 - 2.5 - 4.8 -1.2

IA = Industria Autcmotriz en Conjunto
IAT= Industria Butomotriz Terminal
Fuente: STPS, Direccién de Andlisis Econdmico ILaboral.
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De 1970 a 1981 el empleo crecif en el sector manufacturero a una tasa media —
anual de 3.8%, en la IA 7.6% supurando al sector manufacturero en su conjunto.
Para el periodo 1982-1984 en la industria manufacturera la tasa media anual de-~
crece en 2.5% y en la industria automotriz se presenta un decremento del 4.3%.-
Despuds de-la recuperacidn de 1984, en 1985 se vuelve a presentar una cafda en

la produccitn vy en el empleo (16).

Ia crisis de la industria autamotriz ha ocasionado la pfrdida de 27 085 empleos
i --—entre 1981.y 1984, .y de 16.444 de 1985.a 1987, para un total de.43 529 desemplea -
dos; esto ha sido aprovechado por el capital para iniciar una ofensiva incremen-
tando la explotacién del trabajo, manteniendo bajos salarios y obteniendo una --
hayor productividad en las plantas reestructuradas. Esta situacifn esta dada en
funcifn de la estrategia de recuperacifn del mercado automotriz intermacional, -
donde las nuevas inversiches son intensivas en capital con menor nmero de fuer;—’

z3 de trabajo ocupada.

Ias dos subramas presentan marcadas diferencias en cuanto al empleo. La IAT usa
procesos intensivos en capital con poca mano de ;:bra, a diferencia de la indus—
tria de autopartes que recurre al uso de una mayor cantidad de mano de obra (cl .
doble que la IAT). ILa heterogeneidad tecnolSgica de la mdustrla de autopartes B
determina una camposicifn orgénica del capital més baja.

En cambio la JAT es mis homogénea en el uso de tecnologfia modernizada, :procesb -
que se refuerza por el establecimiento de las nuevas plantas. Cabe sefialar que
" dentro de la industria de autopartes, aquellas que han modernizado sus procesos .

tecnolSgicos. -y reducido relativamente el emp:leo- son a’r\pzeéas en las que ha- s
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intervenio directamente la IAT, camo en el caso, por ejemplo, de la asociacidn

de Ford con NEMAK, CARPLASTIC y otras.
II. 8. PRODUCTIVIDAD,

E1l cua&?o 14 indica que la productividad ha permanecido mis o menos estable, con
una tendencia a la baja. Esto: se puede explicar, sin incurrir en contradiccién
porque si bien ha disminuido el personal empleado, tambi&n ha decrecido en mayor
_proporci6n la produccion generada en la TA. En la IAT,de 1980 a 1986 es constan

te la baja en la produccién por hombre ocupado, produciéndose un repunte en 1987,

Partiendo de una caracterizacidn de dualidad, se puede ha.blar de una mayor pro-—
ductividad en las modernas plantas o en segmentos que se han modernizado en las
plantas antiguas. orientadas a la produccifn de exportacidn, mientas gue las an-
tiguas empresas estén trabajando para un mercado interno en contraccifn. Si en
los cuadros aparece un decremento en la productividad . del conjunto de ;La IA, es
porque las empresas y plantas tradicionales contrarrestan el incremento que se =

ha dado en las nuevas.

Si bien la TA en su conjunto no ha aumentado la productividad, si se ha incremen

tado globalmente el trabajo no pégado, es decir; que la participaci&nkde' los sa— ‘

larlos en el valor agregado de la rama ha desminuido. Podrfa suponerse que esté.

auma‘ztando la explotaclén del trabajo, no en razén del ihcremento de la p:oductl
vidad, sino a costa de disminuir la participacifén de los salarios en el valor ge_' g

- nerado; aunque en el caso de las modernas plantas se iIncrementa’ la explotacwn

por paxrtida doble: con. una: mayor productJ.VJ.dad y por el deterloro neto de 1os -

salarios’ reales.




PRODUCTIVIDAD EN LA IA: 1980—1987

CUADRO 14

PIB/ Hombre Ocupado

(Pesos de 1970)

38)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 . TMCA-
IAT 165 307 179 169 146 578 116 521 134 980 . 157 168 128 966 175 175 - 5.9
Antopartes 76 222 77 205 80 345 78 455 78 455 87 854 . 71218 70 084 ‘- -1.1
Total I A 111 267 117 735 G007

107 292 92 214 28 823

i

113 258 . 90 143 105 204

Fuente: Cuadros 1y 13
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Asf pues, la reestructuracidn en el sentido de modernizacifén no ha sido general

para toda la IA y la industria manufacturera, solamente por los segmentos expor -

tadores. Ia parte de la reestructuraci®n que si se ha generalizado es el desem

pleo v el deterioro salarial.

En el caso de la G.M. de Ejército Nacional, se ha presentado la siguiente situa
cién: en 1980 empleaba 4200 trabajadores en dos turnos con produccién de 90 —-
unidades cada turno, en 1981 son despedidos 400 obreros y se aumenta la produc-
cién a 110 unidades por turno; en 1982 con la inauguracidn de la planta de Ra—-
mos Arizpe, son despedidos en el Distrito Federal 1800 trabajadores y se supri-
me un turne pero se mantiene la produccifn inicial de 90 unidades; en 1984, a -
causa del aparente repunte de la IA se reabre el segundo tumo con la produc- -
cién de 70 unidades por tumo; en 1985 se cancela el sequndo turno y se incre-—-—
menta la produccién entre 90 y 110 unidades en el Gnico tumo; en 1986 se insti

tuye la semana de 3 dias, quedando (nicamente 1200 trabajadores (17).

Ios datos indican que de 1984 a 1985 la Ford aumanta la productividad de 11 a ~

18 unidades por obrero, G.M. de 6.6 unidades/obrero a 15.5, Nissan de 16.9 a —-
22,6 unidades (18). En la Ford de Cuautitlén se introduce una nueva linea de -

moldeo; en la G.M. de Ejército, un inflado de llantas autamitico, una nueva 1i-

nea de montaje autamitico y una tina de immersifn para el pintado de pieras. pe-

quefias {19).

Nos encontramos en una situacién en la que el empleo en esta rama, muestra su -

determinacién por la divisifn internacional del trabajo dentro del ordenamiento

que .conviene @ los intereses de los grandes consorcios imperialistas. Claro i




que no s6lo es una determinacifn mecfnica impuesta por las transnacicnales, tam
bién influyen factores internos concurrentes camo es la existencia de una plan—

ta industrial con cierto grado de desarrollo, un mercado intemo en contraccidn
v la coincidencia con la politica industrial del Estado.

II.9 COMPORTAMIENTO DEL SAIARIO.

La importancia de la industria automotriz dentro de las manufactureras se refle-
ja también en su participacifn respecto a los salarios que es del 6.5% en prome-
dio. Con el inicio de la crisis en la TA en 1982 comienza un mayor deterioro -
salarial en ella; en el cuadro 15 se puede percibir una pequefia recuperacidn en

1984, sin embargo la tendencia es al deterioro, lo que puede apreciarse en el —
cuadro 4.

CURDRO 15
PARTICIPACION DE LA IA EN LA REMUNERACION DE ASALARTADOS DEL SECTOR
MANUFACTURERO 1980--1984
(Millones de pesos de 1970)

. Ind. Manufacturera Ind. Automotriz  participacién %-

. Afio Salario Real salario Real (3= (2)/(1 )

; (1) (2}
) 1980 o 70,159 . 4,861 a Tl T
E 1981 75,974 '5,620 : 7.4
1 ~ S

: 1982 ) 72,735 : 4.696 ' 6.5
2 1983 ' 51,562 3,002 5.8"
t .

1984 49,579 , 3.031 el

bt

_Fuente: La‘ Industria Automotriz en México, 1980-1985. SPP.

A pesos de 1970 el salario en la IA ha decrecido 2.0% pramedio anual, xm.entras = : :
que en la industria manufacturera -6.7% promedio anual de 1980 a 1987.

e i
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En la industria teminal (autcmdviles y camiones), es muy reducida la participa
cidn de los salarios medios anuales respecto a los ingresos por venta de vehicu

los y van con tendencia a la baja, segfin puede notarse en el cuadro siguiente:

CUADRO 16

PARTICIPACION DE LOS SAIARIOS EN EL INGRESO POR VENTA DE VEHICULOS.

1975 1980 1981 1982 1983 1984
1) Ingreso por venta
de Vehiculos
(Millones de pesos) 18 203 83 709 129 553 154 845 186 220 420 991

2) Ingreso medio anual
por hombre ocupado

(Pesos) 94 708 248 555 365 811 474 254 623 626 813 404
Participacién
(3=(2) /(1) 0.52 .29 0.28 0.30 0.33 0.19

Fuente: Elaborado con base en la Industria Automotriz de México en Cifras,
AMFA, 1986.

Se ha venido mencionando que la participacién de los salarios en el valor agrega :

do ha disminuido, esto significa un deterioro salarial y el incremento de la_ex-
plotacidén a costa de bajar el precio de la fuerza de trabajo; otro indicador de

la situacifn es el que la remuneracidn media (remuneracifn a asalariados/perso——

nal ocupado) ha descendido ~7.4% en la JA. El excedente por peso remunerado pa-. : -

"ra toda la IA en 1980 era de 1. 74, en 1985 sube a 2.96; la subrama tcrm.mal lo -

mcre.manta de 2.23 en 1980 a 3.51 en 1985, y la de partes, de 1. 31 a 2. 36 (20).

‘En el contexto intemmacional una de las causas de la permanencia y el estableci-:
) mJ.ento de pla.ntas autcmotrices en ‘leex1co, es el abaratamiento de la mano de =

obra. En el .caso de la VW de México, los salarios, suelaos Yy prestacmnes del =
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personal productivo y administrativo participan en los ingresos de la empresa -
con un porcentaje promedio mucho menor al de las plantas Alemanas: VW-K (Alema—

nia) 28.8%; VW-AG (Alemania) 22.7%; VW de Mé&xico 9.3% (21).

Uno de los elementos utilizados por las transnacionales para mantener comprimi--—
dos los salarios es la existencia de filiales en diferentes paises, con lo que -
pueden trasladar la produccifn o parte de ella de uno a otro en mamentos diffei-
les (en caso de exigencia de aumento de salarios, huelgas, medidas desfavorabl_es
tamadas por el Estado Nacional, etc.). Por ejemplo Vid cuenta con 8 plantas en -
_Alemanié, 3 en Eurcpa (Espafia, Eélgica, Yugoslavia) ; 2 en Africa (Sudédfricay -
Nigeria); 1 en Asia (R.P. China); 4 en América (Brasil, Argentina, México, EUA)

(22).

Aqui en MExico, interngmente se estd recurriendo a la descentralizaciln de las -

plantas automotrices también con el fin de tener mayor flexibilidad: en el trasla

do de procesos a las industrias menos conflictivas aprovechando la ausencia de -

trices se pagan menos salarios y son menores las prestacicnes, lo que es parte -

del proceso de reestructuracifn de la IA.

un. sindicato nacional de la. industria de la rama., En las nuevas- plantas autamo— ... ...

" En el siguiente cuadro se presentan los salarios en 1986, de las plantés distri--

buidas geogrédficamente y se ve que a medida que .se alejan del centro, los saia%—

rios y prestaciones son menores.
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CUADRO 17

SATARTOS SEGUN DISTRIBUCIQN GEOGRAFICA
(Por dia, en enero 1986)

Empresa Instalaciones Instalacicnes Instalaciones
ler. Nicleo 20. Nacleo 3er. Nicleo
Salarios Prest. Salarios Prest. Salarios Prest.
G.M. 4098 1754 3959 1524 2172 415
Ford - - 4392 2003 2115 875
Chrysler 3570 543 2724 428 2006 223
Nissan 3059 936 2988 765 2494 292

Tomado de: Jufrez, Michell y otros, Reestructuracitn, Clase Cbrera y Respuesta
Sindical en la JA Mexicana.

ler. Nicleo.- Zona Metropolitana,
20, Nicleo.~ Zona Periférica a la Metrdpoli: (Toluca, Cuernavaca, HIdalgo, etc.)

3er, Nlcleo.- Zona Norte y Centro Norte (Chihuahua, Coahuila, Aguascalientes, -
v =) o 19 e JRSPS e e PR e S JUU NS

II. 10 MOVIMIENTO LABORAL.

“.Con el proceso de reestructuracidn en la rama,. iniciado en-los o‘chenta,',se han'-

dado respuestas sindicales en torno al deterioro salarial y-a lé'defmsa“ 'd_el"‘—:-’

empleo principalmente; teniendo que pasar a setjundo planc el mejorar los confcra—: S

tos colectivos de trabajo (CCT) e impedir la anulacién de laS-rcléu’s‘ulavs prev1a——

mente ganadas.
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de autopartes en Aguascallentes.
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Ya se dijo anteriomente que con el inicio de lacrisis automotriz y la relocaliza

cidn de las plantas fabriles, el capital ha aprovechado la situacién para iniciar

una ofensiva contra las condicicnes de trabajo, disminuir salarios y nlmero de —

trabajadores, asi como controlar el proceso de trabajo. Ias empresas han recurri

do en repetidas ocasiones a los paros patronales con el fin de cbligar a que se -

" reduzca el personal empleado y se acepten menores salarios, aprovechando los pa—

ros para dar salida a las existencias acumuladas.

En las plantas del Norte .del Pais se ha contratado nuevo personal en condicicnes
desventajosas para el mismo (menores salarios y prestaciones, mayor intensidad -
de trabajo), firmindose contratos colectivos con los "sindicatos" antes de que -

comience a funcionar la empresa.

ILa empresa Renault hizo un paro patronal en 1985 pidiendo la reduccifn de 537 --

" puestos de trabajo y la eliminacitn de 5 cl8usulas del CCT. El objetivo de la -~

patronal éra buscar un pretexto para cerrar la planta, lo logra y en ese mismo - -

afo se retira del mercado y desde entonces tnicamente se dedica a la producc:Lén

motrices en México, dura 106 dias y el movimiento es derrotado. Aparte del- i;i—— NE R

cremento Salarial, el prmcipal problema era el referente a ganar la titulaﬁdad :

de contrato por parte del sindicato en todas las plantas de la GM. : E.;nk.l9_79 L

cuando se comienza a construir el Camplejo de Ramos Arizpe, la anpresa ya éé -

habfa entendido con dos sindicatos locales de la CIM para contratar al personal §

En 1980.en la G.M. se inicia una de las huelgas mds grandes de las empi:esas 'Aautg_ o

uno para la planta de ensanble de vehiculos y otro para la fundlclt‘)n de motores.- e
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_ La VW es la Gnica anpreéa en donde se han logrado triunfos sindicales con més —-
consistencia porque no ha efectuado relccalizaciones, llevando la modernizacidn
al interior de la planta. En 1986 triunfa una huelga de 10 dias, logréndose —--
que se incremente el salario en un 71% y se obtienen 500 plantas para los traba
jadores eventuales. En agosto de 1987 se realiza la huelga de mayor duracidn -
de la IA en los ochenta, por 57 dias; fue una huelga propiciada por la misma em
presa, que queria reducir durante un afio 15% los salarios, no dar el aumento -
salarial de emergencia del 23%, reducir prestaciones y despedir a mids de 700 —
trabajadores. Mientras duraba la huelga pretendid daxr salida a sus existen- -
cias de inventario dado que habia sobreproduccidn, pero el sindicato también - )
clausur6 el almacén de la VW en Tizayuca, Hgo. Los obreros triunfaron y logra-—
ron 78% de aumento global en los salarios, 50% de salarios cafdos y que no se —
efectuaran los despidos ni disminuyeran las prestaciones. Se llevd a cabo otra
huelga en julio de 1988 y se obtuyo un incremento del 25% en los salarios y 6%
en prestaciones, agregando cldusulas al CCT. Sin embargo, después de esto, la
situacién del sindicato tiende a ser precaria por la existencia de fuertes divi

. siones internas, la intervenci6n estatal en.los conflictos y.el endurecimiento.._. . .. .

de la patronal.

Otras huelgas patronales se han realizado en DINA-Camiones y DINA Autobuses (pa—
ros técnicos) con el fin de reducir la cantidad de perscnal ofreciendo -retiros =

"yoluntarios".

En 1987 la parte patrenal de la Ford de Cuautitl&n reé\lizé un paro de’ 60 diaé;—
el sindicato sale derrotado y termina por cerrarse la planta. ’Con:vi‘ene 16COr—= Y

dar que la Ford éaulatinamente ha ido efectuando el proceso de réiocalizadi@j,i :
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cerrando en primer lugar la planta de La Villa y despuéds la de Cuautitlén; para-
lelamente abre las plantas de Chihuahua y Hemmosillo. En esta empresa existie—
ron 3 contratos diferentes (Cuautitlén, Chilwahua y Hermosillo)., Las nuevas em—
presas ya han realizado movimientos de huelga para mejorar un poco sus caondicio-
nes de trabajo y salariales: La Ford de Chihuahua realiza su primera huelga en
1986 con duracidn de 15 dias. En 1987, huelga en la Ford de Hermosillo donde se
logra un nuevo CCT, 24% de incremento salarial, 10.5% en retabulacidn para cada

afo y 50% de salarios cafdos.

En abril de 1987 estalla una huelga en Nissan, dura 1 semana y se logra 60% de -

incremento salarial.
IT. 11. CRISIS Y MERCADO INTERNO AUTCMOTRIZ EN LOS OCHENTA.

En 1982 se inicia la cafda del mercado interno automotriz. In ese afio se vendie
ron 466 663 unidades contra 571 013 en 1931 representando esto un decremento —
del 18%; la produccibn BHajs 20% (de 597 118 unidadés producidas en 1981, a — ="’

472 637 en 1982), El afio de 1983 significtd la caida mds grande en la venta y

‘produccitn de unidades, se vendieron s6lo- 272 815, representando una caida del -

41.5% respecto a 1982, y se produjeron 285 485 unidades con una reduccién del 40%: . ©f

respecto a 1982,

© Pero a la par de la contraccién del mercado intemmo en 1983, han aumentado las - B

' exportaciones, se incrementaron 41.8% en 1983 con respecto a 1982, ‘obteniéndose’

‘un superévit en la balanza comercial autamotriz de 362.3 millones 'de délates. - T

En los afios posteriores se ha seguido presentando un super&vit.




_Las empresas aqui establecidas no han campetido en torno a reducir costos y. pre :
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Ia contraccién del mercado interno ha sido producto de la drdstica cafda de los
ingresos del grueso de la poblacién, especificamente del deterioro del nivel de
vida de los estratos medios que constituian un mercado tradicional y creciente

de autombviles; por otra parte la recesifn en la industria ha ocasionado una re

ducci6n de la demanda de transportes de carga.

Respecto al incremento.de los precios, es producto de la politica seguida por -
las empresas autcmotrices. Desde que se. formaliz6 la operacién de la IA en  ——
1962, &sta gozé de una politica proteccionista conformando un mercado cautivo y

aislando a las transnacionales que se establecieron en México de la competencia

.mternacicnal mediante el establecimiento de barreras arancelarias. De ahf que

pudieran operar con precios de venta entre 30% y 100% mis altos que los interna
( Y I 2

cionales. La inexistencia de econcmfias a escala, la operacifn de grandes plan-

tas, la existencia de diversas lineas y modelos para un reducido mercado inter- = 7

no constituyeron un desperdicio econdmico que se cargd a los costos. Por lo —-

deméis, tal situacién es propia de las estructuras oligopblicas y en 1os pafses . . ' ..

: dependientes se manifiesta con mayor intensidad, precisamente, entre otras cau— Ll

sas, por la mayor eliminacién de la competencia.

cios, sino en la diferenciaci6n del producto, que es pér_ lo que han prolii'fe’r"adc'v :

marcas y modelos; muy a pesar de todos los Decretos. -
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CUADRO 18

VENTA TOTAL ANUAL FOR EMPRESA 1981-1987 (UNIDADES)

1981 1982 1983 14984 1985 1986 1987

Total Industria 571013 466663 272815 330287 391649 258835 247962

Autombviles 340363 286761 192052 217650 242187 160670 154152
Camiones 220886 174861 80037 110195 144038 95647 92082
Tractocamiones 8002 3611 451 1376 3600 1298 1504

* Autcbuses Inte- 1762 1403 275 1066 1824 1220 217
grales

" ESTRUCTURA PORCENTUAL

Total Industria 100.0Q 1040.0 100.0Q l0a.0 100.0 100.0 100.0

AutomSviles 59.61 61.45 70.40 65.90 61.84 62.07 62.17 ,
Camiones 38.68 37.47 29.34 33.36 36.78 36.95 37.14

" Tractocamiones 1.40 0.77 0.17 0.42 = 0.92 0.50 0.61
Autobuses Inte— Q.31 0.31 0.10 a.32 0.47 0.47 0.09 -

grales

Fuente: ' La Industria Autamotriz Terminal en 1987, AMIA, enero 1988.

En 1983 la VW registrd aumentos en sus ventas mundiales, pero perdid 54.8 millo-’
nes. de délares por efecto conjunto de la crisis en las filiales brasilefias y,me—
xicanas. Por otra parte Cirysler, cuya Gnica filial fuera de E.U.. esti en MBxi- s
co,’ perdi6 55 millones de dSlares en 1982 (23). =

" Ia caida del mercado intermo y su ropercusién en la realizacién de las ganancias
de las matrices, propicid-la reorientacién de la YA hacia el mercado e.xternd yi= =
una reestructurac:.ﬁn que Implica una racionalizacién de los procesos product:.—- i
vos con-el fin de abaratar costos Yy ofrecer mejores preclos ccmpet:.tlvos mterna
C1onalmente. .
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El mercado autamotriz de M@xico se ha configurado y se sigue configurando en fun
ciftn de las transnacionales. Las nuevas plantas exportadoras son mids modernas —
y mds eficientes, ofreciendo precios competitivos en el exterior; en tanto la in
dustria tradicional dirigida al mercado intemo permanece en la misma situacién

de ineficiencia aunque dentro de ella se hayan creado departamentos mis modernos

dirigidos también al abastecimiento del mercado externo.
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CAPITULO III

EL COMERCIO EXTERIOR DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN
MEXICO EN EL PERIODO 1980~1987.

- ITI.1. BREVE DESCRIPCION DE LA TRAYECTORTA DE IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EH MEXICO
ENTRE 1962 y 1987.

En el afio de 1962 se emite el Decreto para la Integracifn Nacional de la Indus—

tria Automotriz, en el marco de]_. proceso de_ __sustitugig’:_n de importaciones. Antes

de 1962 la IA Unicamente se dedicaba al ensamblaje de componentes Importados, y
es a partir de entonces cuando se incorpora una mayor cantidad de insumos nacio-

nales en el producto terminado.

A pesar de la sustitucién de importaciones en la IA, su balanza comercial es de-
ficitaria hasta 1983, afio en que por primera vez se obtiene un Superavit en su -
balanza comercial al tiempo que se emite el Decreto para la Racionalizacifn de -
la Industria Autcxnc;triz en México, cuyas dos principales pmpc;siciones son se— -

guir sustituyendo importaciones y promover las exportaciones.

En el perfodo 1962-1972 se pone énfasis en el proceso sustitutivo de importacio- .
nes y en aunentar la cantidad de insumos nacionales en el producto terminado = -

(GIN). A partir de 1972 se habla ya de promover las exportaciones.

Sin embargo la IA cantinué presentando déficit. Si incrementaba el GIN tenia s

que recurrir a mayores importaciones, dado que la subrama de pah:es hq era éapaz

~por falta de capacidad productiva o no poseer la espeqializacién en la fabr:i.‘ca_'—:_-‘

cifn de elementos requeridos por la matriz- de abastecer la demanda de la IAT '
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y recurriendo también a la importacién de insumos especificos cuyo volumen no —

ameritaba su produccidn para las escalas del pafs, como el caso de los estampados
troquelados. 2Asi, si se incrementaban las exportaciones también aumentaban las -

importaciones y en mayor cantidad cue lo exportado:

“"En 1977 el déficit del comercio exterior autamotriz equivalid a menos de un ter—
cio del déficit total del pais; pero en 1980 pasd a representar el 47% y en 1981,
el 583" (1).

Pero es hasta 1982 que la exportacidén se propone como una de las tareas priorita-
rias. Primeramente la IA debia campensar sus importaciones con exportaciones y -

posteriormente convertirse en generadora neta de divisas.

En el afio de 1983 se inicia un cambio con un saldo favorable en la balanza camer k
cial de 363.2 millones de dSlares. A partir de ese afio se coloca la IA como una

de las principales industrias exportadoras, la segunda después del petrdleo y sus

derivados, y dentro del sector manufacturero, por productos, el primer lugar le -

corresponde a los motores.

Antes de 1983 nunca se dejé de insistir en seguir con el proceso de- sust:.tuuﬁn —, :
de importaciones incluso con la praroc:.én de exportaclones, se propania 1leva.r a .

cabo los dos procesos, precisamente era el proceso sust:.tutivo el quefservuia éle‘ i
soporte para el aumento de las exportaciones. Mas a partir de 1983, afio que mar— b

ca el camb:l.o, se pone mayor &nfasis en promover las exportaclones, aun a costa de_ '

disminuir el GIN.
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Por ejemplo la W de MSxico exporta motores, ejes, piezas estampadas, vehiculos
acabados a las empresas de este consorcio en Alemania, Brasil y EUA. En 1986 la
IA realizd exportaciones por 1'604 millanes de ddlares, de ese total 1'434 millo

nes correspondieron a motores exportados (2) .

Y por otra parte en 19384 la G.M. establecida en Ramos Arizpe, comienza la produc
cifn de un auto llamado "camino que se exporta totalmente a EU. Los Gnicos cam

ponentes nacicnales son la pintura y el sellador para cristales (3).

Las divisas netas generadas en 1984 en el camplejo de Ramos Arizpe se estiman en
388.7 millones de ddlares, los motores aportaron 93% del total y 7% los vehfcu-—

los terminados (4).

El papel exportador de la IA en México queda dentro de un circuito intra fimma -
matriz-filial, con una integracifn vertical de la IA transnacicnal con las indus

trias teminal y de partes nacionales, La misma firma que exporta a otro pafs,

es la misma que lo registra como importacifn. ILas matrices y otras filiales de
ellas requieren partes de la filial establecida eh México; la matriz asigna el.~
producto y la cuota que se deberd producir en esta filial, de acuexdo con los -—

planes generales que tiene la transnacional.

La IA entra en un procesq mqu:.l;.dor—cxportador, en el quc: las matrices prcporc;to -

nan la mayor parte de los insumos mientras aqui se procesan unos., otres se ensam—, .

blan, se aprovecha el bajo costo de la mano de obra, se les agmga valor. Y poste—v o

riormente se reexportan a las matrices o a los paises des:.gnados por eJJas. g
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III. 2. EL COMERCIO EXTERIOR DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DENTRO DEL CONTEXIO DE
LA APERTURA COMERCIAL.

Al iniciarse el régimen de De la Madrid, se impulsa la llamada pramocidn de expor
taciones, siendo uno de los medios para llevarla a cabo la apertura comercial en-

cuadrada dentro de lo que se denamind cambio estructural.

Los pramotores de esta estrategia de exportaciones argumentaban que el desequili-
. brio de la balanza comercial, la inflacién, la existencia de un mercado ,cautivo,.—..
la poca cantidad de exportaciones y la kaja competitividad de éstas, era producté
de la etapa de "sustitucibn de importacicnes"” que se basd en una politica proi;ec4
cionista con lo que a las empresas les era mds rentable vender a precios oligopb—
licos en un mercado interno cautivo, que crear una estructura industrial competi-

tiva a nivel internacional.

Ia Slternativa originalmente propuesta era la de orientarse en mayor grado hacia 7
el mercado externo sin descuidar el proceso de sustitucifn de inxporfaciones, y a
esto fue a lo que se llamd, por parte del Estado, cambio estructural. Asi decide:
la adhesifn al GAIT (que en adelante se denominard por sus correspondientes: si- —.
" glas en castellano AGAT), con la finalidad de presionar a los 'produétores: na_éiong

les para gue fuceran mis competitivos.

En el Programa de Fomento Integral a las Exportacimes (PROFIEX), prcxmzlga'do“eh 4_. wed

1985 se dice que a pesar de los camblos dados atin perduran graves obstaculos en =

el mpu.lso ex'portador- el 71% de la exportacitn no petrolera lo cubren 2.15 em

presas. Igualmente, 35 productos: representa.n el 652 de las ventas no petroleras.
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Si hablamos de concentracitn de mercados, el estadounidense participa con 60% de

la exportacifn total" (5)

Mientras, dentro del &mbito internacional, segln transcurren los afios ochenta los

paises desarrollados presentan una mejora en sus economias que impuilsa la reacti-

vacién de los mexrcados internacionales: “En 1983, el volumen de intercambio mun

dial se recuperd 2% alcanzando los niveles de 1980-1981; para el primer semestre

de 1984 el volumen superS en 9% el registrado en el mismo lapso de 1983,... En -
1983 ‘el comercio de manufacturas registrd un aumento de 5.5% en ese mismo afio las
exportaciones de manufacturas de los pafses en desarrollo crecieron 9% en térmi—-

nos de valor, logrando una participacidn del 12% en el total" (5).

Ante este fendmeno los paises industrializados nuevamente se ven en la necesidad
de reestructurar sus procesos productiyos para elevar el bajo nivel de rentabili-

‘dad causado por la recesifn de 1973-1981. Esos paises deciden transferir proce—

sos de produccién noxmalizada a los paises dependientes con mayor desarrollo . po
tencial industrial, en tanto que ellos, los paises imperialistas, se dedican al '

desarrollo de procesos productiyos mas flexibles que puedan adaptarse a diferen—

tes producciones en pequefia o mediana escala, De esta manera, en el perfodo, la

mayor parte de la IED se ha destinado a los- pafses periféricos industrializados - -

(6).

La, internacionalizacifin del capital ha signi‘fi’cado, entre otras cosas,. una frag— .

mentac:.én de los mercados, en la que, camo ocurre con el "auto nmndlal", se produ~ o

cen distintas partes en diferentes paises. Esta descentralizacitn dﬂ procesos
pmduct:\.vos ha react:u.vado las exportacicnes de. los paises dependz.entes a las ma—

tr:.ces, desarrollando las transacc:Lones mtra-fmna




55)

Dentro de este contexto es camo se explica la necesidad que tienen los paises ca—
pitalisvas desarrollados de que los subdesarrollados efectfien una apertura comer-—

cial.

Esos requerimientos del proceso de intermnacionalizacién de capitales se conjuga -
con problemas interncs de los pafses atrasados, como la recesidn y el desequili——
brio de sus balanzas, y &stos ven la atraccidn de capitales externos y la libera-
cidn del comercio camo una solucidn a sus problemas. Es asi que MSxico inicia la
apertura camercial; bajo la bandera de racionalizar el proteccionismo, lo que sig
nificaba supuestamente aumentar la eficiéncia de los productores y lograr una - =~

mayor capacidad de competencia en los mercados internacionales.

Al iniciarse el sexenio 1982-1988 se proponen medidas tendientes a lograr ‘la libe.

racién del camercio exterior, expuestas en el Plan Nacional de Desarrollo (PND) -

1983-1988, el Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior 1984-

1988 (PRONAFICE) y el PROFIEX. Los principales lineamientos eran eliminar los rg._‘ :

quisitos de permiso previo, reestructurar el sistema arancelario y sustentarse en
aranceles cada vez mds bajos eliminando los precios oficiales (anti-dumpig), acor.

demente. a las exigencias del AGAT.

Principiando el sexenio los gravémenes ijban de 0 a 100%; en 10 meses se réduc_:i—' -

rian de 0 a 50% y de 0 a 45%. Posteriormente con el llamado "pacto de so]_iaarij— .

dad" se establecen los gravimenes en un rango de Q a 20%.

En 1982 existian 8008 fracciones arancelarias contreladas bajo el rég:.men de PeE

miso previo. Para 1988 existian 329.
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Durante 1985 se modificd el sistema de precios oficiales y en ese afio se reduje-

ron 1958 a 1188 y para 1987 s6lo quedaban 41 (7.

- En el periodo la Tarifa de Impuesto General de Importacién (TIGI) se regir& esen

cialmente por una estructura arancelaria correspondiente.,  En 1980 existian 7776

fracciones arancelarias y para 1988 son 8445,

Ahora bien, es importante destacar que la industria autamotriz terminal (IAT) si

- " gue siempre protegida por. el régimen de permiso previo can 35 fracciones y no -~

hay hasta ahora ninglin indicio que se piense en liberarla (8).

Dos consecuencias de importancia para nuestro andlisis son que si en el END ~ -
. 1983-1988 se habla de la importancia de desarrollar la industria de bienes de -
.,,.; .capital, se deja ésto de lado en cuanto queda desprotegido ese sector a partir-
o . 'de 1985, y que si en un mamento dado se considerd necesario incorporar- partes Y

conféonentes de origen nacional en el producto terminado (cada vez. en mayor gra-’

~*""do), concretaments en la IA; los”Préductonss” postericimente ponen comc”condi-"E

cién para incrementar las exportaciones el que no se les exija el m.im:m deu_1 .

tegracifn nacional en las mercancias exportables.

3 Por otra parte es precis ovseﬁalar ‘que si bien la apertu.ra comercial no es él re
medJ_o para lograr la eficiencia productlx,zr, tampoco lo es el pmtecc:.onlsmo tal' s

como se ha practicado aqui, es decir, protegiendo la meflc:.encla. Si la burgue c

sia nacional p:.erde mayoxr terreno frente al capJ.tal externo, bien merec:.do 1o -

t':.ene por su mcapac:.dad camo clase para consolldarse ccmo tal




Proteccionismo o liberalizacifn no se contraponen en un pais dependiente, sino -
que tienen alternativa o paralela validez de acuerdo a las estrategias coyuntura-
les de las transnacionales. En la etapa de sustitucidn de importaciones le conve
nia al capital externo salvar barreras arancelarias e incrementar sus ganancias -
en funcidn de vender a precios altos para un mercado cautivo. pAhora con la des--
concentracién productiva mundial le conviene ramper el proteccionismo, hasta cier
to punto, via apertura comercial. Segln se explica lineas arriba, proteccionismo
y libre comercio no son excluyentes en un mismo mowento, sino que se pueden com——

blnar como en el caso de la .mdustrla autamotriz en México.

‘ La subrama terminal se encuentra protegida bajo el ré&gimen de permiso previo, la
IA de autopartes se rige por fracciones arancelarias . (el Diario Oficial del 30/-.
VI/8¢ establece que estén sujetas al requisito de permiso previé las importacio-
nes de partes y camponentes necesarios para el enéamble de automSviles, Camiones,
tractocamicnes y autobuses integrales). (El Diario Oficial del 29/VI/88) >presen-v-
ta un listado de partes de incorporacifn obliéatoria y de fabricacién naéioriai >~v—
que han sido liberadas. ’ ’

A este respecto, en la subrama de partes se planeé orlgma.lmante que para ccmpen '

sar la apertura comercial los ccmponentes de fabrlcac:.én nacional se reg:.rian por L

arancels en tanto que los ccmponentes de mcorporat:lén obllgatorla (transm:.sm

nes, monobloques, ‘motores a diesel y gasolina, etc.) esbarian contmlados, pero -
poster:.onnente estos elementos de incorporacitn obligatoria-quedaron J.:Lberados > —

comercialmente,
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El ya citado Programa deela Racionalizacidn de la IA (1983) se ha aplicado contra
dictoriamente. Establecia que el grado de integraci®tn nacional (GIN) debia cre-
cer al tiempo que se promoverian las exportaciones. Una forma de incrementar el
GIN es incorporar material de ensamble y autopartes nacionales; sin embargo se -

ha permitido una creciente importacidn de partes.

Asi, a la IAT se le permite disminuir el grado de integracin nacional a la vez
que es protegida por los permisos previos; puede abaratar sus costos por la in—-
corporacién de partes’ importadas y al mismo tiempo seguir vendiendo caro en’el -~

mercado interno.

Reiteramos que por un lado se sigue protegiendo una industria que orientada al -
rercado intermo, resulta ineficiente, con un diferencial de precios entre 30 y -
100% superiores a los internacicnales, y por otro lado las nuevas plantés- ensam-
bladoras, dirigidas hacia los mercados externos, y las maquiladoras de autopartes
son eficientes y se rigen por el criterio de aprovechar una apertura.. camercial
franca, por decir lo menos: las ensambladoras de exportacifn y las'_maquiladoras‘ .
ocupan poco mis de un -90% de insumos importados y ademis les estén dando apoyos: ‘
fiscales cano los reembolsos del programa de importacifn temporal para exportado

res (PITEX).

Todas estas medidas en el caso concreto de la IA, adquieren un significado de in :
corporacién cuasi-total a la econamia estadounidense; yviene siendo una ectens;én ‘ :
de,su,plénta productiva en suelo mexicano, en donde se aprovecha la mno.de‘_‘obra
barata, lés' apoyos: fiscales y la infraestructura barata o regalada; De esta ~’f,vo£

‘'ma abaten costos de las mercancias automotriceshechas en México para el mercado ’~'_ ’:
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intemacional; es el "secreto" de su campetitividad.

Insistimos, pues, en qgue el incremento de la capacidad exportadora automotriz en
nuestra nacidn no es producto de un desarrollo intermo; més bien lo es de un - -
auge exportador de los paises imperialistas en el que se utilizan camo platafor—~
mas exportadoras a las Filiales establecidas en las naciones dependientes, pues-
to que la transnacional constituye un todo en el que no importa si las exporta-- '

ciones las realizan las matrices o las filiales.

III. 3. ESTRUCTURA DE LAS EXPORTACICNES.

De 1975 a 1980 se d& un incremento de 231% en las exportaciones con un prawedio:
anual de crecimiento de 27%; en el periodo 1980-1985 se presenta un inc:;exr}ento'—
del 280% con una tasa promedio anual de crecimiento-de 31%. Aqui se encuentra

un subperfocdo, 1983+1985, de auge exportador con un aumento del 121% con prame~—

dio anual de .crecimiento del 49%, :

Mas no hay que sobreestimar el papel de la IA mex:.cana camo exportadora y- factor
principal en el superdvit en la balanza camercial autamotriz. En primerk lugar —
dista mucho México de sér una potencia exportadora. Mientras en 1985 exporté S
aprommadamente 50 m.\,l vehiculos, Japén exportd 2 millones (_9}‘. éor otro -
lado el superfyit autamotriz no se debe tGnicamente al _increzfenbode las exporta~
ciones, zino también a que la contraccidn del mercado interno pfédujo una’ situa-
cién recesiva en la mencionada industria y enb todo el sector manufacturerp,‘ por :
lo que bajaron 1os requerimientos de insumos :'mportadoé destinados a la produc-—

. cién final para el mercado autamotriz y manufacturero. 2si el déficit xﬁaﬁufactg S
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rero se redujo de 15 150 millones de d6lares en promedio para 1980-1981 a 2 772

millones en 1983-1984,(10).

Andlogamente se puede observar en la IA el mismo fenémeno de incremento de las -~
exportaciones y decremento de las importaciones, ocasionando un saldo favorable

en su balanza. Véanse los siguientes cuadros (19, 20 y 21).

CUADRO 19

MEXICO: BATANZA COMERCIAL, INDUSTRIA MANUFACTURERA
(Millones de D6lares)

Afios Exportaciones Importaciones - Saldo

' (FOB) (roB)

1980 " 3378.8 16088.7 - 12709.9
;1981 3427.3 21018.0 - 17590,7

1982 _ 3386.0 12956.0 - 95700

1983 5488.0 6664.0 - 1196.0

1984 6843.0 9122.0 - 2279.0

1985 ~ 6685.1 : 11527.5 - 4842.4.

Tamado de:: Claudio Urencio,. Méiu’.co; ajuste externo y politica ccmerc:t.al.
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CUADRO 20

MEXTCO: COMERCIO EXTERIOR DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
(Millones de DSlares)

= Afio Exportaciones Importaciones Saldo
(FOB) (CTF)
1980 403.3 1850.6 -~ 1447.3
1981 456.1 2576.3 ~ 2120.2
1982 531.0 1252.2 - 721.2
1983 1083.0 666.5 416.5
: 1984 1415.8 ' © a8 o o 667.7
1985* 1483.6 1202.8 : 280.8 ‘

* Yos datos de octubre a diciembre son estimados
Tanado de: Claudio Urencio, ob.cit.

CUADRO 21 . :
PARTICIPACION DE LA BALANZA COMERCIAL DE' LA TA EN LA MANUFACTURERA: :
1980 - 1985
Afic Exportacionesﬂb% : Importacicnes $%
1980 ’ 11.0 12.0 -
. 1981 13.0 12.0
1982 , 15,0 S 110.0
11983 : ’ 19.0 . - 10.0
1984 - . 20.0 © 8.0 -

1985 . . 22.0 i0.0

Fuente: Cuadros 20 y 21.
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Dentro del proceso productivo autamotriz se ha delineado un sector exportador seg
mentado y especializado, determinado por el papel asignado a México en la divi- -
sidn internacional del trabajo; ensamble de vehiculos completos utilizando insu--
mos extranjeros; produccibn de motores y partes que requieren las transnacionales

segln el criterio de ventajas comparativas.

En volumen de exportaciones se puede apreciar el incremento de motores, que supe-

ra al de vehiculos con 1'275,750 unidades (ver cuadros 22 y 23).




i ’ A )
CURDRD 22
EXPORTACION DE PRODUCIOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: 1975-1985
(Miles de DSlares) '

1975 1980 1981 1982 1983 1984 ; 1985 A % 1980-1985
Total 122010 424996 458993 533332 7303.132 1579571 1615059 280
T-Autombviles para trans 4685 98528 70063 66924 72446 119140 116637 18
‘porte de personas : ) :
-Autandviles para trans 4009 30116 39454 14305 11743 26747 24383 - 13
porte de carga . .
~Chasis con motor toda 1950 1012 1464 372 54 11 124 . -~ 88
clase de vehiculos
" =Motores para automSvi- 35372 30458 61489 214162 395426 982684 1039729 3314
les
-Muelles y sus hojas —— 11617 14484 18443 28505 7036 47255 © 47663 229
para autamSviles i :
~Partes sueltas para - ~ 26377 = 209437 165028 131422 152236 270222 240743 s
autombviles - ; ‘ el
—Partes o piezas para - 9079 20337 21855 27402 35936 48856 . 49633 144
motores ! :
—-Otros nd 20624 81197 50237 55455 86656 96147 - 366 .

|
¢

Fuente: Balanza de Pagos, Banco Nacional de México.
| la Industria Autamotriz en México 1980-1985, INEGI. : o
Los prmc;\.pales productos automotrices exportados vy su pa.rt1c1pac:1on dentro del total exportado
‘por la IA en 1985, son: motores para automéviles 64.4%; partes sueltab para autcmév:.les 14. 9%, automovﬂ
‘para el transporte de personas 7.2%. ;
Por volumen de exportaciones se han presentado los siguientes mcm\e.ntos de 1980 a 1987-" aut )
les para &l transporte de personas 1032%; automdviles _ ¢ !
automSviles 3350%,partes sueltas para autonﬁvz_les 143s, partes y piezas paxa motores 151%, mu ll
hojas para autcm&ules 154%, -
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motores (2)
(1) Piezas
(2) ’R;neladas

CUADRO 23
EXPORTACICON DE PRODUCTOS AUTOMOTRICES 1980 1987
(VOLUMEN) ,
- PRODUCTOS 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
. Autortﬁvxles para trans 13293.0 9295.0 14142.0 20768.0 30397.0 49856.0 53844.0 150425.0 ;
_porte de personas (G ! ;
-AutomSviles para trans 4952.0 5132.0 1677.0 1668.0 3238.0  8565.0 3817.0 5558.0-
porte de mercancias (1) : S
. Motores para autombvi-— 41505.0 555674.0 448047.0 765976.0 - 1124452.0 1281875°  1350771.0 1431733.0~
les (1) ’ ey
‘Muelles y sus hojas - 17756.0 - 20853.0 28407.0  35238.0  44932.0  43677.0 - 10210.0 45174507
para. autcmSviles (2) . : T
Partes sueltas para - ‘ R
automSviles (2) 86388.0 61388.0 45426.0 73476 .0 107432.0 108143.0 162292.0 2}1.0178.]03
Partes y piezas para - 7015.0 8724.0 ' 9203.0 11354.0 '11307.0 13851.0

20839.0-

Fuente: IMCE, Boletin Mensual de Indicadores de Comercio Exterior ;950—'19;80;
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Ante la crisis mundial de energéticos los consorcios se han visto en la necesidad

de impulsar la fabricacifn masiva y a bajo costo de motores de 4 y 6 cilindros.

Ya teniendo clara la perspectiva de desarrollo para los afios 80,a partir de 1979
se inicia la construccidn del camplejo de Ramos Arizpe (Chrysler, G.M.), que fa—
bricara motores de 4 y 6 cilindros, la instalacifn de una planta de la Ford para
la fabricacidn de motores, una de Nissan en Aguascalientes también para motores,—
.otra de Renault en Gimez Palacio que produciré motores y suspensiones; VW amplia
sus-instalaciones en Puebla para-la fabricacidn de radiadores, estampados y-moto— -

res de 4 cilindros (11).

Para 1983-1984 ya se ha confomado en MExico un segmento exportador con una mo-——

derna tecnologfa, especializada en la fabricacifn de motores y ensamble de autamd

viles con sistemas automiticos, mdquinas herramientas de control mumérico, siste-

mas camputarizados, - etc.

Ia exportacifn a EUA de unidades terminadas subid de 3 unidades en 1981 a 13 448: :

en 1984, 47 197 en 1985, 140 641 en 1987. En 1984 las exportaciones efectuadas =
a ese pafs por la JA representarcn el 40% del total exportado, en 1985 representa
ron el 81%, en 1987 el 86% (12). '

Ios de 1984 y 1985 son afos de despegue en el incremento de las exportacmnes de

wvehiculos y motores al mexcado estadou:udense, las principales transnacmnales que :

'exportan a 81, son Chrysler, G.M.,Ford, y, en mucho menor grado Nn.ssan, W i yv.-
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Ias exportacicnes a América Central tambi&n se han estado incrementando pero en -~
menor cantidad que a EU. En el pericdo 1981-1983 eran mayores gue las hechas a -
los EU; en 1981 se exportaron 697 unidades y en 1987, 12,621 unidades. Los prin-
cipales paises centroamericanos a los que se destinan las exportaciones son: Baha
mas, Curazao, Guatemals, Honduras, Repfiblica Dominicana, El Salvador.y Puerto Rico.
La empresa gue controla en su mayor parte este mercado eg Nissan y en menor grado

Chrysler que controla totalmente a Puerto Rico.

_De AmErica del Sur, las exportaciones han sido fluctuantes, auncque a partir de —

1985 tiendeﬁ a subir. Ia empresa que realiza mayores exportaciones a esa regién

es, nuevamente, Wissan y el primer pais importador es Chile.

En Asia los principales paises a los que se destinan las exportaciones san Arabia

. Saudita y Kuwait; Chrysler es la que tiene mayor penetracidn en ese mercado. In-

cluso Japén en 1986 importé 454 unidades terminadas. En 1981 se exportaron a Asia
385 unidades, en 1987, 377. .Este mercado ha sido fluctuante y mis bien parece --—

simbblico.

Respecto a Europa, en 1981 se exportaron 9,198 unidades; en 1985, 3 153 y en 1987
bajan a 37Q. Se reparte el mercado VW que principalmente exporta a Alemania Fed[e_
ral y Chrysler a BSlgica, Finlandia, Islandia, Italfa y Holanda. VW también ha -
efectuado exportacicnes fluctuantes a EUA, América Central y del Sur, Africa (ia) .’ L

Debe recordarse que. ya se menciond que por volumen de las exportacicnes, 'la mayor S

cantidad de €1 lo absorbiercn los motores y las autopartes, quedando en tercer- ot

lugar los vehiculos teminados (vEase el cuadro 23),
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En el cuadro 24 se advierte que la empresa lider es la Chrysler. También se advierte que casi todas
las exportaciones las realizan las empresas oligopdlicas.

CUADRO 24 ;
PRINCIPALES EXPORTADORAS POR EMPRESA | (UNIDADES)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 " 1986 1987

Chrysler 489 607 748 2384 6755 18456 43689 62811
DINA 158 - 3 3 100 17 351 25
FAMSA 0 0 50 o 4] -0 o 0
Ford Motor 0 0 0 0 0 0 51773
G. Motors 0 4 7897 29466 18672 32272
MASA 48 63 21 0 1 0 0 0
Nissan ’ 4252 4370 1103 1107 2560 6012 9124 16107
_ Renault . 156 92 55 30 716 871 182 0
Volkswagen 13142 9296 13695 18690 15171 3248 84 85
M 0 0 4 0 0 o 0 ' 0
Kehmex 0 0 -137 238 435 353 327 , 0
Victor Patron 0 0 3 o 0 0 o . 0
Total 18245 14428 15819 22456 33635 58423 72429 163073
Transnacional/ . ) RERTEE : R
Total & : 98.9 98.9 98.2  98.7 98.4 99,3 99:0 999

Fuente:  Elaborado con base en: AMIA, La Industria Autémotriz Terminal en 1987, enero 1988.
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Recuérdese aqui que las transnacionales automotrices aparte del control que pueden
ejercer en las empresas de partes por medio de las inversiones directas y el con--
trol tecnolégico, también tienen el control sobre la comercializacién internacio—
nal.  Ias autoparteras realizan sus exportaciones por medio de la IAT, por lo que
existen los rubros de exportacicnes directas e indirectas; las directas se refie—
ren a productos exportados por las transnacicnales y las indirectas son articulos
exportados por las autcoparteras a travé@s de la industria temminal.
CUADRO 25

EXPORTACICNES DIRECTAS E INDIRECTAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Millones de Pesos)

CONCEPTO 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Total 9347 12154 38351 93364 210037 528562
-Exportaciones 4877 5289 24045 54125 93214 215920

directas
~-Exportaciones 4470 6865 14306 39239 95162 243886
indirec_tas :

ESTRUCIURA PORCENTUAL

Total 100 100 100 100 = 100 e 100 e

-Exportaciones 52.2 43.5 62.7 58.0 44 .4 40.9
directas
-Exportaciones 47.8 56.5 37.3 42.0 45.3 46.1

indirectas

Fuente: La Industria Automotriz en México 1980-1985, INEGI. L @—1

El liderazgo respecto a las exportaciones totales (directas e indimctas)} hasta .
1985 lo comparten Chrysler y G.M., sequidas por Nissan y W. Chrysler en 1984'-;4}'_
export6 el 27.3% (11.0 exportaciones D, 14.8% exportaciones I), en 1985 el 30.6%"

(eprrtaciones D, 14.3% y exportaciones INd. 16.3%). G.M. en 1984 export6 el - = -

32.4%  (exportaciones directas por 22.8%, exportaciones indirectas de 9.'6%)v‘é‘n;:‘
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1985 exportd 30.6% (exportaciones D. de 18.0% y exportaciones I. de 12.6%). Nissan
exportd en 1984 el 5.5% y en 1985 el 7.8%. VW en 1984 exportd 7.4.% (exportaciones
D. de 4.2% e indirectas de 3.2%); en 1985 las exportaciones fueron de 4.3%. Ia =

Gltima empresa es Renault con 3.2% en 1984 y 1.8% en 1985 (14).

III. 4. ESTRUCTURA DE LAS IMPORTACICNES.

Desde 1962 hasta 1983 afo en el que por primera vez se produce un superdvit en la

industria automotriz se estuvieron incrementando las importacicnes.

Los decretos sobre la industria autamotriz (1972,1977,1983) siempre mencionarbn la
necesidad de limitar las importaciones e incrementar la cantidad de exportaciones
hasta llegar a una campensacidn de las importaciones con exportaciocnes; posterior
mente se sefiala la necesidad no s6lo de compensacifn sino de convertir a la IA en
una industria netamente exportadora (Decreto de 1983). Es claro que s6lo median~
te la reduccifn de las importaciones era posible eliminar el déficit crdnico en -
1a balanza comercial autamotriz. T T T T T
En realidad las politicas econdmicas en materia automotriz fueron impotentes para.
equilibrar la balanza comercial automotriz, y es hasta el afio de 1983 cuaﬁdo .se,—.-‘ 8
elimina el déficit comercial. ¢Fue 8sto un logro de la polftica industrial del - "
estado mexicano?, ya hemos sefialado que no, mas bien es el resultadq de. factéres '
externos, viendo el primero, repetimos, la contraccién del 'mercédo‘ J';ntéz"no que ig
.dujo a que se disminuyera la produccidn y por ende la necesidad de insuros nnpor~ : o 2
‘tados, mientras que otro aspecto, fue los designios de las transnacmnales auf:&ng

trices quienes . declden convertir a Méx:.co en plataforma exportadora.
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Las politicas industriales del Estado han fracasado en impulsar un proceso de sus
ﬁtucién de importaciones y despliés en la promocién de exportaciones de la IA. -
Insistimos una vez mids que el "auge exportador” no fue prcducto de un crecimiento
sano de esta industria, que hubiera desbordado un mercado interno dindmico y se -
expandiera hacia los mercados internacicnales, sino resultade de un proceso coyun
tural en el que las transnacionales decidieron énfocar la preduccifn en un senti-
do exportador y en el que el Estado Mexicano les abrif el pais y el uso de sus re

cursos a cambio de una muy discutible aportacifn de divisas.

Las importaciones de 1975 a 1981 en total de la JA se incrementaron en 236%, con
un crecunlento promedio anual de 22.3%; de 1981 a 1983 se obsexva un decremenbo -
de 97.4%, recuperacidn a partir de 1984 (de 1984 a 1987 hay un incremento del 72%,

con crecimiento pramedio anual de 19.8%) (Cuadro 26).

Se puede decir que a partir de 1984 no han crecido mis : las importaciocnes por la

contraccién existente del mercado interno que ha reducido enormemente su demanda

" de- insumos-importados,- al contrario del.perfodo.de los-setenta en. que un-me;:cado.._.m-;..'

interno en crecimiento demandaba gran cantidad de materias primas auxiliares del .

" extranjero.

El crecimiento de las ﬁnportaciones a partir de 1984 ha coincidido con el-auge ——:-
exportador de' la IA mexicana. Los Droductos exportados incorporan una gran cant:.
dad de insumos importados. De &stos sobresalen durante el periodo 1983—1987 ¢ :

primer 1uga.r el material de ensamble para automov:l.l, que. participa con 37% (prame ot )

dio) dentro del total de las importaciones, siguiéndole las refacciones para auto i

mSviles y camiones con una participacitn del 23% en promedio, después motores y‘- S
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159.5 -

CUADRO 26
IL\IPORTZXCICN DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1980 - 1987
(Millones de DSlares)

CONCEPTO 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Total 2365.4 2593.6 1258.4 666.8 774.3 1063.6 839.3 1331.9
Automéviles para trans 155.3 ; 182.2 93.7 14.5 17.9 40.9 37.2 41,7
porte de personas
Automdviles para usos 108.4 148.6 58.4 10.6 55.0 39.4 25.5 47.2
y equipo especial
Camiones de carga 118.9 184.1 59.4 8.3 22.9 55.1 27.8 33.5
excepto volteo
Camiones de Volteo 8.4 10.6 4. 0.2 1. 0.4  N.D. - N.D
Chasises para Automd- 1.3 6.7 1. 0.1 0.3 0.5 N.D. N.D.
viles
Material de ensamble 941.1 ' 1003.6 583.2 199.6 265.0 329.1 285.7 752,5
para automévil :

Motores y sus partes 145.0 177.0 109.2 65.5  111.9 146.6 = 112.7-° 102.7
para automdvil ; ;
Refacciones para auto- 373.9 552.4 296.1 99.2 210.1 292.1 239.3 243,17 v
moviles y camiones L S
"Remolques no automfticos - N.D N.D. " N.D. N.D. N.D. N.D. - 52.5: "46.4
otros 505.1  328.4 52.2  268.8  89.7 58.6 . 64.8

Fuente: = SPP, Iai Industria Autcmotrlz en México 1980—1985

Bancomex, Revista de O:xnerc10 Exterior (nﬁmeros anuales, marzo-abril 1981—1986, febxem —-

1988) .

N.D. = xi')o disponible
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sus partes para autos con 12% en promedio.

Tan s6lo 14 empresas transnacionales repartidas en EUA, Alemania, Japdn, Francia,.
e Ttalia, controlan el 80% de la produccifn mundial. En 1983 del total de 34 mi-~
llones 768 mil unidades producidas mundialmente, las estaounidenses produjeron 11
millones 479 mil unidades y las japonesas 10 millones 808 mil, el 32 y 30 por cien
to respectivamente; en cambio Brasil produjo 869 mil, México 323 mil, Argentina —
145 mil (15).

Un factor estructural que ha influido es la necesidad de recurrir a las importa—
ciones es la existencia de una gama heterogénea de lineas y modelos, lo que no -

permite las economias de escala, desperdiciindose capacidad productiva.

En cambio la produccién para el mercade interno no ests normalizada, en cambio ia
que estd destinada para el mercado externo est§ produciendo en gran escala, con =~ -

el fin de ocupar eg:oncmias de escala a nivel intemacional.
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III.5. APENDICE.

Se presentan cano apéndice a este capitulo los dos siguientes cuadros relativos a
las balanzas camerciales, para apoyar lo sefialado con respecto a las tendencias -

de la rama.

CUADRO 27

BALANZA COMERCIAL TOTAL, MANUFACTURERA Y AUTOMOTRIZ 1970, 1975-1987

(Millones de DSlares)

Balanza Camercial Balanza Camercial Balanza Comercial
afio Total Ind. Manuf. Ind. Aut.
1970 -~ 1039 - 1402 - 231
1975 < 3637 - 4057 , - 628
1976 - 2645 - 3963 - 527

1977 - 1054 - 2680 : - 386 -
1978 -~ 1854 : - 4218 ' - 559
1979 - 3162 - 7643 T -1049 -
1980 - 3179 -11924 -1940

1981 e 45_10 S— PR L q-17591 PR .,.N,v‘.. : :2]35
1982 - 6793 - 9585 . ce721
1983 : 13761 R Sed196 0 T Tane
©1984 12942 : - 2137 L8

© 1985 ' 8406 -4g12 o 528
1986 © 4599 o S - 2421 w4300
1987 : 8434 - 182 R IR

Fuente. Indicadores de Comercio Exterior, Boletin Mensual 1970-1980 y 1980—.1984
Rev:Lsta de Comercio Extenor, Varms Nfmeros, BANCOMEX . . :
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CUADRO 28
BATANZA QOMERCIAL DE ILAS PRINCIPALES EMPRESAS AUTOMOTRICES EN 1986
(Miles de DSlares)

EMPRESA Posicibn EXD. _Imp. Saldo
Chrysler de México 2 271563 59407 212129
General Motors de México 3 255791 53635 202156
Ford Motor Cou de México 5 250226 72284 177942
V.W. de México 8 112595 61213 51382
Nissan Mexicana 1 92510 16859 75651
Carpléstic 14 74010 32282 41728
TREMEC 27 29475 7887 21588
Kenworth Mexicana 52 15042 3764 11296
Auto Manufacturas 54 14216 2026 12190
Dina Cummins 64 12216 11030 1186
Nemak 65 12130 4694 7436
Rassini Rheem 83 9828 1044 8784
Moto Diesel Mexicana 105 8111 7388 723
Renault Industrias Mexicanas 107 8026 6395 1631
Tebo 110 7793 2800 4993
Eaton Camp. para Motores 111 7774 2 7772
Industria Autamotriz 144 6022 3824 2198 . .

-Engranes Cénicos- - - - - 199 . 4171 .o.783... . 3388 L.
Ruedas y Estampados 206 4033 527 3506
Eaton Ejes : 255 3232 . 1500 - 1732
Dina Camiones 305 2676 R v 1905 -
Aislantes Lefn : 376 2049 3952 -1903
Tracsa - 380 1969 3228 . -1259 . i
Tri Industrial 412 1764 467 . 1297 -
Arelex 453 1501 1250 251

Min Cer 465 1427 L1310 129
“Mar Hino ; 468 1415 ©o1m9. - 304
Bujias Champion de MBxico- 481 1333 4496 —3163_. S
. Alpramar 485 1301 JERE v 1124‘ s

Fuente: SCFI, subsecretaria de Camercio Exterior, PrJ.hc.tpales Enpnesas Ebcportado—-
ras, 1987.
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CAPITUIO IV
ALGUNOS ASPECTOS TECNOLOGICOS Y SOCIALES DEL PRCCESC DE MODERNIZACION DE
LA PLANTA INDUSTRIAL EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

IV.1l. MARCD TEORICO.

El sistema capitalista busca disminuir la cantidad de fuerza de trabajo empleada e
incrementar la productividad, en esencia el incremento de la productividad signifi

ca la generacifin de una mayor cantidad de mercancias por hombre.

Se puede hablar de reestructuracidn genéricamente, en el sentido de que su finali-
dad es la diminucidn de la cantidad de fuerza de trabajo empleada y un incremento
de 1la productividad, las formas concretas que asuma esa reestructuracifn depende~ | -

x& de los nivéles de desarrollo que presente cada pais.

Los paises desarrollados estén modernizando en generai su tecnologfa, intensifican

la centralizacifn de capitales (cierre de plantas consideradas obsoletas, co:mver— S
. 'siones, etcu)"y desélazan procesos productivos-hacia -los-paises-dependientes- (x.;elgf——,‘i‘
‘ calizacién). En camhio, en los paises atrasados no \;an a efectué.r_una mode.miza-—?

cién generalizada, sino basicamente en los segmentos exportadores.

En el proceso de desplazamiento o internacionalizacifn del capital, los pafses im-~-i.. -
perialistas son el centro dinfmico y los dependientes son receptores. Si bien pé—
‘ra'las naciones desarrolladas la reestructuracibn significa desarrollo ec'onﬁﬁiéo,_' .

en el sentido de un nivel mis alto del potencial de las fuerzas productivas, para S

los pafses dependientes la reestructuracién significa, funda'mantahfenté,”rnang'dé%

 formaci6n en  sus estructuras econémicas.
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A mediados de los 70 la industria mundial automotriz entra en una situacién d
crisis. El incremento de los precios internacionales de los energéticos presio-—
nan a la IA para fabricar autos ahorradores de cambustible; existen dificultades
de realizacibn del producto, dada la intensa competencia y la saturacidn de los -
mercados mundiales; se dA entonces para un amplio sector de la IA un problema de
sobreproduccién de bienes obsoletos can respecto a la nueva demanda creada. Se -
impone entances un periodo de racicnalizacién, abatiendo costos en las partes de
capital circulante y reorientando los patrones de inversifn respecto al fijo, - -
adecuando las escalas de, produccién; por otra parte, ante la inminencia de una --—
querra comercial, se buscan acuerdos entre las distintas empresas oligopdlicas, -
en un proceso de cartelizacifn global y de sindicalizaciones parciales dentro del
cartel mundial. Asf, a camienzos de los ochenta son notables las coinversiones -
que se din entre los grandes consorcios, en inversiones tipo holding, asistencia
técnica y camercializacién

CUADRO 29

PROYECTOS DE INVESTIGACION, DESARROLT_D Y PABRICACION CTONJUNTA DE MOTORES
(Fimmas Involucradas) (1984)

" Brpresa ' ) o " proyecto
Alfa Rameo-Fiat-Renault Fabricacién de motores diesel.
BMW-Steyr-Daimler~Puch. Investlgacz_én Y desarrollo de motores
) ..de 4 y 6 cilindros.

Fiat-Peugeot-Citroen Fabricacién conjunta de motores para
autcmGviles pequefios y camiones’ lige-
ros. .

Mercedes Benz-MAN Fabricacifn conjunta de motores de 6
cilindros. .

‘Fuente: tomado de Arturo Torres, Tesis de Maestrfa "La Reestructuraci6n de la In- ..~
dustria Autamotriz y la Expansifn de las Exportaciones: El Caso de MEXi-- -

o', . B e -

‘El anterior cuadro muestra algunas de las coinversiones realizadas entxe las grag .
' des firmas, posteriomente, a lo largo de los ochenta, se han realizado ==l
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otras que involucran firmas de EUA y Japdn.

Por otra parte, se han desplazado nuevos procesos productivos a pafses subdesarro
llados que ya contaban con una industria automotriz establecida que bisicamente ~
abastecfa al mercado interno como el caso de Brasil y México, doende esos nuevos -

procesos estfn enfocados al abastecimiento del mercado exterior.

Camo los gobiernos de algunos de esos paises (Brasil, M&xico, Espafia, etc.) tie-—
nen la concepcidn de que'es imprescindible atraer el capital externo para compen-
sar la falta de ahorro interno e incrementar las exportaciones para corregir el -
"tradicional desequilibrio de la balanza comexcial, ofrecen ventajas enormmes a las
transnacionales autcmotrices (entre otras) camo el bajo costo de la fuerza de tra
bajo, energéticos baratos (electricidad, gas, petrdleo, etc.), estfmuilos fiscales
(extenciones de impuestos por importacidn de maquinaria, cré&ditos, etc.) e infra-

estructura barata o francamente regalada a cargo del gobierno.

..... ~IV.2. .-EL CASO MEXICO. . S SR e JES e el A

En este contexto internacional es cuando México ent.ra en los chjetivos de las. ~ =
transnacicnales para usarlo de pla’ca.‘foma exportadora. - Al injciarse los oche.nta R

se realizan una serie de inversiones de las transnacionales establecidas en. e»lﬂk--'-

pais, se instalan nuevas plant;.as y se introducen modernos procesos en aepartéxﬁehf

tos de J}ndustrias ya establecidas; las nueyas inversiones se 5rienta.n hacia la—-
exportacién, ajustindose a escalas de produccién minima internacional (en el g0 s
de los motores la norma minima internacional, es la prvducéién deZ70ml a '4‘0‘0 - T

mil motores anuales) .
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“Entre 1979 y 1987 se realizaron inversiones aproximadamente por tres mil millo-
nes de dfldres para la construccidn y equipamiento de las nuevas plantas. ILa ex
portacion de motores entre 1983 y 1986 pasa de 500 mil a un millén y medio y la
de automdviles terminados, en los mismos afios, se incrementS de 22,456 a 72,429"-—
(.

En el cuadro 30 se presentan algunas de las nuevas plantas autamwotrices instala-

das en los ochenta, en M3xico.

En 1983 comienzan a funcionar 2 plantas de Nissan en Aguascalientes, una de estam
pados de corrocerfa y otra de ensamblaje de motores. Ia inversitn inicial fue de

aproximadamente 49 millones de ddlares.

Ia Ford de Chihauhua se inaugufa en 1983 para producir piezas de fundicién y en-
samble de motores. Ia inversi@n inicial fue aproximadamente de 300 millones de ~

délares.

Ia G.M. de Ramos Arizpe en 1983 amplfa sus Instalaciones para elevar su capacidad -
productiva de 60 000 a 150 000 vehiculos, 585 000 motores y33.5 tons. de fundi—— '_

ciones autamotrices.

Para la construccién de la Ford de Hemosillo se invirtieron 500 millones de aélg_.- B

res. En octubre de 1984 la banca mexicana otorgé un crédito por 104 millones de”

dblares aproximadamente, lo que significd el 21% de la inversién total; esta plan -

ta exportarid el 90% de su produccién al Sur de EUA y Canadia. Es una -ensambladora.

" de autamdviles, resultado de una coinversitn Ford-Toko Kogyo. -1a empresa Japone—

sa aportard los motores y transmisiones, producidos en. Jap6n (2) .
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CUADRO 30

Reestructuracidén de la Industria Automotriz.

Orientacién Exportadora

Afo de Actividad Ciudad Capacidad Porcentaje/
Inicio i Instalada Exportacidn
G M 1980 Motores Ramos Arizpe, Coahuila 400 mil 80%
*%
GM 1981 Ensamble . Ramos Arizpe, Coahuila 63 mil autos 50%
de Autos |
Chrysler 1981 Motores Ramos Arizpe, Coahuila 270 mil 80%
Ford 1983 Motores Chiahuahua, Chih. " 400 mil 80-90%
; : 1986 Ensamble Hermosillo, Son. 130 mil 100%
L (noviembre) de Autos -
. .
VW 1980 Motores Puebla, Pue. 300 mil 85% . ¢
e : Renault 1986 Torredn, Coah.
’ Nissan 1983 Aguascalientes, Ags.
Fuente:

Elaboracidén de los autores con base en la informacién proporc1onada por las -
empresas.

Este ano representa, en la Vw,
ta de Puebla.

*

la reestructuracibn dentro de su misma planv

. ** En 1984 como trabajaba al 30% de su capacidad produjo s8lo 25 mll autos.'
Eg Tomado de: CarrJ.llo Jorge, LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES EN EL NORTE DE MEXICO
N
—3 |
H 1
: E;;cts
o
= |
Enes
=&

,"I}
P
i
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También Chrysler amplia sus instalaciones en 1983 de la ciudad de M&xico para ex-
portar autopartes y algunos de sus nuevos vehfculos. (3).

La introduccin de equipo modernc pemmite superar el ritmo de trabajo humano. En
1981 en la VW se introduce una prensa autandtica de 850 tons., la que se programa
por medio de un tablero autamitico; en ese mismo afio se emplean punteadoras con -
tableros electr@nicos; para 1984 se cuenta con 4 carruseles de soldadura autamati.
ca y 2 bandas automiticas can pinzas punteadoras accionadas por fotoceldas; en -
este mismo afio se instala una méquina cue arma el amés autométic_:a:ﬁente, de 1982

a 1985 se han introducido 5 tornos de mandos programados y una rectificadora pro-

gramable.

En la planta de la G.M. en Ramos Arizpe y en la VW, se estd utilizando el llamado
sistema transfer, consistente en una linea de miquinas herzamientaé que automiti-~
" camente cargan el material, lo operan y expulsan, auxiliados por un sistema ti'an_s_ .
portador automitico (4). 7
Antes de que se cerrara la Ford de Cuautitlédn en 1985, se autanatizélel'proceso -
de fundicién de rﬁoldes para mﬁltiples bambas, produciéndose 1000 moldes éor turno: -
con 15 obremé, mientras que en la vieja linea ée producian 520 moldes p;r turno_" '

de 25 cbreros. o : e . ;‘ . S :_._.’.,(

1a Ford de Chihuahua cuenta con un sistema autamdtico de almacén y de céntr‘ql"d’q -
_ inventarios que estd conectado de forma autcmitica y operando a control remoto al

sistema de alimentacifn de maquinado. ILa carga y distribucidn del: material. a las _'

lineas de maquinado es efectuada pbr robots  (5). La planta ocupa 60_0v defestc_)rs'
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aparatos y se calcula en un 80% el grado de autamatizacifn., En el aspecto de la
intensificacién del trabajo en esta planta en 1983 se empleaban 384 obreros y pa-—
ra 1986, 1200, quienes producird@n 400 000 motores anuales; en la planta de Cuauti

tlén se fabricaban 120 000 motores anuales con 1 500 obreros (6).

Entre la temologia moderna que ocupa la planta Ford de Hemmosillo se encuentran
grﬁas controladas por radio y en el &rea de ensamblado existen 96 robots utiliza-
dos para el punteo de soldadura (7).

Respecto al bajo costo de la mano de obra se tiene el caso de la G.M. de Ramos -—
» Arizpe, que a pesar de su moderna tecnologia no ha empleado robots, ya que le es”

mds rentable el uso de la mano de obra.

El gasto de amortizacifn y operacifn de un robot tipico se estima en 4.80 dSlares

por hora en pramedio, mientras tanto el salario por hora pagado en la categoria —

- principal en la G.M. de Ramos Arizpe es de 82 centavos de délar, -sin incluir pres:

‘taciones (8).

Haciendo una ccmparac:.én con otros pafses tercenmmchsta.,, resulta que el empleo

e rmano de obra mex:.cana ofrece ventajas por ser m&s barata.
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CUADRO 31
COQVPARACION DEL SALARIO PROMEDIO INDUSTRIAL DE CUATRO PATSES DE ASIA, CCN

EL DE LA PLANTA DE ENSAMBLE DE LA GENERAL MOTORS EN RAMOS ARIZPE.

Salario por hora

Pafs (ddlares)
Singapur (1982} 2.19
Taiwédn (1982) 1.46
Corea del Sur (1982} . 1.42
Hong Kong (1982) 1.22
General Motors. Categoria "B" (1984) 0.82
General Motors. Media Aritmética 1.12

(julio de 1984)

' Tomado de: Divila Mario, El Camplejo Autamovilistico de ‘Ramos Arizpe.

Ia camparacién respecto a EU es la siguiente: el costo por hora de la mand de -~ ~

?bré en EUA es de 23 ddlares por hora en la rama autcmotriz, y el costo de la“fuer:

za de trabajo en el nivel mis alto del Complejo de Ramos Arizpe es de 1.57 ddla.reé;

por-hora (9}. ..

Sin embargo, tenemos que la VW entre 1981 'y 1983 reajustS a 380Q. obrerbs aventuales, =

la G.M. en el D.F. despid::.é de 1981—1982 a 1350 obre::os, Ford en 1983 despidi& a-

1 500 obreos y e.ntze 1981 y 1983 corrib a3 138 obreros.
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Y en cuanto a infraestructura, s6lo sefialaremos el caso cancreto de la Ford de —-
Hemosillo, a la que se le proporciond un terreno de 120 hectS8reas, una fuente de
agua, servicios telefénicos especiales, t&lex, una espuela de ferxocarril con co-
nexién directa al sistema de Ferrocarriles del Pacifico, transportacién pGblica -
para empleados, un gasoducto, tode a costa del gobiemo de Sonora. En el caso de
la subestacidn, el gcabierno del Estado aportard 50 millones de pesos, y otros 50

millones de pesos para la construccifn de un sistema de lecho profundizado en dan

de se tratarén metales.,

En t&minos generales al respecto, es altamente ilustrative el cuadro 32, donde -

se aprecia la diferencia entre costos industriales de varios paises subdesafrollg

dos. ’ .
Iv.3 L1aAS MAQUILADORAS AUTCMOIRICES.

La formacifn de la industria autamotriz magquiladora de exportacifn, - refiri&ndonos

aqui concretamente a la actividad econ@mica de construccifin, reconstruccién ,\: en-

“samble de equipo de transporte y sus accesorips, se inicia a partir de~1972 por="

medio del Decreto que regula la industria maquiladora.

En su mayoria son plantas de 100% capital externo, tienen pemigo para J_mportar =

maquu:arla, equipo-y camponentes, asi como exencién de impuestos, bajo -la ﬁnlca——'- :

condz.c:.dn de que los productos ensamblados sean reexportados a EUA. Ia ‘mayor par:

te de lo que producen son componentes sencillos como rines, sellos para motor, bg

terfas y elementos el&ctricos (10).
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CUADRO 32
COMPARACION DE: COSTOS TNDUSTRIALES EN PATSES. SELECCICNADOS
' ( CIFRAS A AGOSTO DE 1985 )

Arrendamiento  Construccidn . Terreno A G U A Energia G A S Diesel  Salario
Patfs (Dols/Pie Cua (Dols/Pie: (Dols/Pie (Dols/Pie Eléct/Dols/ (Dols/Pie (Dols/ Minimo:
) drado/Dols) ~ Cuadrado) Cuadrado) Cibico) KW/Hora) Clibico) Litro) (Dols/Hr,
hora X S W
Taiwan 0.05-0.07 10 3-5 0.0056 . 0.10 14.65 0.40 1490 7
" Hong Kong 0.60-1.40 13.10-20.10 35 0.97-2.13 0.99-0.117 - 20.93 0.33 2,20
‘Malasia 0.29 ; 12.36 1.73-3.47  0.0042-0.0023 0.08 - - 0.21 . 2.21) ,
Singapur 0.45-0.72 32.40 : 0.36-0.92  0.12 - 0.14 0.09-0.12 -= . 0.21 2037
Espafia 0.40 50.00 20 0.0085 0.05 0.0040° . - 0.36 -~ 1,23

México 0.31 . 14.30 : 1 N.D. 0.05 0.0019 0.4 - 0.90°

- N.D. = No Disponible i i

Fuente: Direccién General de Inversmnes Ebctranjeras B
: This is México, 1986.

Tomado de: Arturo Torres, ob. cit.
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En 1986 existian 86 plantas maquiladoras automotrices establecidas en la frontera.
La distribucifn del personal por actividad productiva era la siguiente: 26 925 -
en la fabricacién de partes y accesorios para el sistema el&ctrico, 4 651 en la -
fabricacifn de partes para motores, 4 451 en la fabricacifn de accesorios y 1 071
‘en la fabricacifn y ensamble de carrocerfas. Respecto a la camposicién de la ma~
no de obra 50.6% son mujeres jévenes (11).

las empresas transnacicnales han efectuado una integracifn vertical indirecta a -
través de la instalacién'de maquiladoras de exportacifn, 1o que concuerda ccon la
tendencia de segmentacifn de los procesos productivos. En 1986 la Ford concentra
ba en sus magquiladoras 1 246 trabajadores, la G.M. 14 913 y la Chrysler 2 102; en
tqtal 18 261 trabajadores, lo que representa el 46.4% del personal empleado en ——
todas las maquiladoras de autopartes (12).

En el cuadro 33 se presentan los principales indicadores de dicha actividaid econd
mica.  Se muestra en el cuadro que la participacién de los salarios en el valor

““agregads ha disminuido, Habiendo en el perfodo 1980-1986 mayor incremento po;:aen—
tual en el valor agregado que. en los salarios; asimismo se observa que el crec:.——'

miento promedio anual en el VA es mayor que los ‘salarios.

Ha disminuido la generaci6n de valor agregédo por hombre. de-i‘9‘2 mil pééos en 1980
a 99 mil pesos en 1987, lo que indica una baja en la productividad. Posiblemente

esta baja en la productividad se debe al uso de tecnologia obsoleta.

- El crec:.m:.ento de la maguiladora de autopartes se ha hecho a costa del deter:l.oro R

salarlal ¥y no al incremento de la pmduct;v;dad.
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CUADRO 33

PRINCIPALES INDICADORES DE LA CONSTRUCCION, RECONSTRUCCION Y ENSAMBLE DE EQUIPO DE
TRANSPORTE Y SUS ACCESORIOS (MAQUILADORAS)
(Millones de Pesos de 1980)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 80-86 - Anual-

1) No.de Plantas 53 a4 44 47 51 63 78 122 1302 12.6

2). No.de Trabaja 7500 10999 12228 19594 29378 40145 49048 63182  742.4 35.6
3) 'Sueldos, sala 710.7 1007.0 1036.6 1278.1 1780.0 2384.0 '2508.8 . nd 253.0 - 23.0

rios y presta
ciones sociales

4) Valor Agregado 1440.5 = 2309.5 3036.0. 3960.7 4306.0 6110.5 6418.1 6237.7  345.5
Participaciones % 49.3 43.6 34.1 32.2 41.3 39.0 39.0 - -
(3)/(4)

(4)/(2) (Miles de 192.0 209.0 247.0 202.1 146.5 152.2 130.8 98.7 -;31.8 .
Pesos) ’ 5

" Fuente: Elaborado con ‘base en, Estadistica de la ‘.mdustrla Maqtuladora de Exportacx&n 1975—1986, 'SP
) Avances, mdustrla Maqulladora de Exportacién, SPP, . junio 1988. R T
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En el cuadro 33 se consideraron tanto empleados administrativos como a obreros; -
posteriormente se tomaron Unicamente a los ohreros obhteni®ndose un mayor valor —-
agregado por hambre, sin embargo, la tendencia de la productividad siguif siendo

a la baja, en 1980 el VA por obrero fue de 228 00Q pesos y en 1886, 157 000 pesos.

Respecto al grado de integracidn nacional en el producto maquilado, resalta a pri
mera vista en el cuadro 34 que es minimo; el 99% de los insumos son importados, -
lo gue demuestra que la maquiladora de exportacitn de autopartes no ejerce ningfn

efecto multiplicador en la economia del pais.




PARTICIPACION DE 1LOS INSUMOS IMPORTADOS Y NACIONALES EN LA CONSTRUCCION, RECONSTRUCCION Y

CUADRO 34

ENSAMBLE DE EQUIPO DE TRANSPORTE Y SUS ACCESORIOS
{Millones de Pesos de 1980)

88)’

Pwmml :

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 % 1980-1986

: 1985-1986- .-
Insumos Nacio 9.4 61.8 49.5 130.2 106.5 119.7 200.2 2030.2 66.5 : L
nales - St
Insumos ImpéE 3530.2 4665.7 5494.4 14412.5 17798.8 20366.1 27676.7  684.0 © 40.9,
tados : oL 5
Total 3539.6 4727.5 5509.4 14542.7 17905.3 20485.8 27876.9 687.6 41;1 
2/3 99.7 98.7 99.7 91.1 99.4 99.4 99.3 - —_—

Fuente:

Elaborado con base en, Estadistica de la Industria Maquiladora de Exportacién 1975—;986,‘ SPP
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CONCLUSIQNES .

La recesifn de la econamfia mexicana de 1982-1988 se expresa, principalmente en -
tres elementos estructurales: la descapitalizaci®n debida a la inversifn externa

directa, baja en la produccién, reduccidn del mercado interno.

Ia IED descapitaliza la econamia nacional, extrae capitales en mayor proporci&n -

~que los que invierte, las ganancias las transfiere a la casa matriz.

Con la descapitalizacifn cde el nivel de inversi€n y de produccifn; por tanto dis
minuye. la cantidad de personal ocupado y la mayor oferta de trabajo provoca una -

disminucién del precio de la fuerza de trabajo.

El deterioro salarial y el desempleo implican la reduccién del mercado interno. -
Un mercado intemo reducido, bajo una situacifn imperante de oligopolio induce a
la fommacin de mercados mis selectivos, que puedan seguir adquiriendo a precios. -
mis elevados; asi la empresa vende menos por unidad, pero més en precio total rea

lizado.

Ia IA es una de las industrias mds importantes dentro del subsector manufa}cturété.'

Ha presentado mayores crecimientos que &ste en conjunto, tanto en &l PIB, ocmo ‘en

geperacién de empleos.

La IA desde su ‘inicio en 1962 hasta la fecha, se ha visto por parte del Estado co-

mo un-eje de desarrollo, J.mpulsora del proceso de sustitucién-de n.mportaclcmes Y
posteriormente, generadora de divisas a traveés del mcrarento de las exporbac:.o—— _; i

nes autc:mtrn.ces. Sin embargo ha sido causa de una J.ndustrlallzaclﬁn deformada
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ya que no se contaba con una base fimme que era la existencia de un sector genera
dor de medios de produccifn, y la IA requiere en gran medida para su funcionamien
to del sector de. bienes de capital. De ahf el que se tenga que recurrir a la im~
portacién de maquinaria y equipo, cosa que actfia tambi€n camo factor de descapita

lizacién.

No se puede negar que la IA contriluy6 al crecimiento de la econamfnacional, en
tanto actud caomo multiplicador al demandarse insumos de otras industrias naciona
les. Pero lo que no se propicif fue un desarrollo integral de la economia, sino

dependiente de los paises desarrollados, principalmente EUA.

Ia IED se hace en funcifn de los objetivos de las matrices; y un ejemplo claro -

es el de la IA, donde la inversifn hasta antes de 1979 se realizaba en las plan--—
tas automotrices que abastecfan el mercado interno, Con la recesi6én.de la ééono—
mfa nacional en los ochenta, la reduccifn del mercado interno y la reactivacidn -
de los mercados internacionales de los paises desarrollados han crecido las inver
siones en MBxico para construir nuevas plantas dedicadas a producir para la expor .
tacién y se introducen con ese mismo fin nuevas tecnologias en algunos departéme&
“tos de las antiguas plantas. ‘ »

Hasta antes de 1983 la IA fue una de las ramas que mds contribuy§ al aéficit de — -

la balanza comercial manufacturera y del déficit total de la economia haciqnal'._ o
Para 1983 cambia el panorama y esta industria se convierte en supéravitar’ia,’ -péro 4

.no camo producto de  un desarrollo interno, sine de las estrategias mercantiles —

de las émpresas' transnacionales. En otras palabras, la IA en México _'no se desa—— 2

"rrolla con una dinfmica propia, Sino exSgenamente.




91)

cabe agregar que lo dicho para la situaci6n exportadora de la IA es extensivo al -
grueso de las industrias manufactureras orientadas hacia el mercado externo. No
han desbordado las fronteras nacionales, por estar abasteciendo casi en su totali
dad al mercado interno, sino que su auge exportador estd determinado por la con-- ]

traccitn de aquél y la reactivacifn coyuntural de los mercados internacicnales.

Ia TA en MExico presenta una estructura oligopSlica en la subrama terminal y en ~
la de partes, dependiente; entre unas cuantas empresas transnacionales y otras mis
en donde interviene el capital externo, controlan la produccién y distribucitn de

las mercancias automotrices.

La IAT liderea a toda la industria autamotriz; interviene directa o indirectamente
en la industria de autopartes, can lo que se d& una integracifn vertical indirec—

ta. En los 80 se ha profundizado la centralizacién de los capitales.

lLas transnacionales pueden ejercer el dominio en empresas nacionales ascciadas a -
ellas, aunque el capital externo no sea mayoritario, a través de la txansferencia

de tecnologia y el control de los canales internacionales de camercializacifn.

El grado de explotaci6n, en general, se ha basado en la disminucién de los sala—
.. rios mfs que en el aumento de la productividad para toda la IA en su conjunto, - - ‘
» aunque por segmentos si ha habido, ademd8s un incremento de la-productividad en —
las modernas plantas. ) .

1a contribucifn de la IA al desarrol_lo de pais, ha consistido en deformar mds la
econamia, Esto no quiere dech que no se reconozca su aporte al crec;ﬁnlento eco-— _b ‘.

némico, mis &sto no significa desarrollo ecan&nico,
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Debido a la internacicnalizaciOn del capital y a la relocalizacibn efectuada por
las transnacicnales autamotrices, y en vista de la situacifin recesiva de la IA -~
en MExico es, pues, que en los 80 se han realizado inversiones en México para la
creacién de plantas exportadoras, en lo que se ha llamado creacidn de platafor—-
mas exportadoras. Los paises imperialistas han descentralizado o segmentado sus
procesos productivos, principalmente hacia los paises subdesarrollados industria
lizados, y a partir de ahf efect@an las exportaciones a otros paises o a los pai
ses de origen; las matrices se han convertido en grandes J‘Jrf.)ortadoras de las fi-

liales.

El auge exportador de la IA en las condiciones en que se ha dado, no es un impul
so al desarrollo integral del aparato productivo, sino por el contrario es un fac
tor mis de deformacidn de la econamfa. No se ha modernizado toda la IA sino Gni-
éanmte el segnento exportador; es minima su demanda de insumos de fabricacién na
cicnal, la mayor parte se trae del pafs de origen y acui se ensambla. Distintas

autoparteras fabrican el camponente utilizando materias primas no nacionales.

Los segmentos exportadores no contribuyen al mejoramiento de los salarios y mayor’
empleo. Son plantas intensiyas en capital con bajos salarios, en ellas se di una

doble explotacién, ‘alta productividad y bajos salarios.

L[as-nuevas armadoras presentan una gran semejanza con las macquiladoras; las dos =
son empresas con baja integracifn nacional. No.realizan el proceso. productivo —

completo, sino segmentado,
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Dado el avance tecnolbgico y el incremento de la productividad en los paises impe
rialistas, la inversiones en los paises subdesarrollados ya no se hacen s6lo en -
funcién de abatir costos gracias a la baratura de la mano de obra, sinc por toda
una serie de facilidades que han dado los Estados nacicnales a la inversifn exter
na, camo politicas fiscales favorables, bajo costo de infraestructura, financia——

miento intermo y energéticos baratos.

Asi, vemos camo se cumple lo que sefiala Fajnzylver, respecto a la estrategia de -
las empresas transnacionales: "Concentrarse bisicamente en el mercado del f)ais -
de origen de la ET y en el mercado mundial, sobre la base de utilizar exenciones

y franquicias otorgadas para paises en que el costo de la mano.de obra es -sustan'-»
cialmente mis bajo que en los paises desarrollados. En general, esas filiales -~
realizan una fase final de elaboracifn de los pibductos, ubicéndolos las otzlras' bbfg
ses en el pais de origen o en olras filiales (macuiladoras)". (Fajnzylver; "Las.

empresas transnacicnales....", p.57}.

En consecuencia, y a fin de todas las cuentas alegres que alguncs puedan hacer, -

la reestructuracin de la industria autamotriz en México ha ‘impulsa_do unmayor—- o

grado de integracifn a la econamia de EUA. Al interior dei-pai$ 1a 1A segulré
deformando mas la economfa, dando lugar a una mayor desintegracitn del: aparato k

productivo.y & un aumento de la dependencia respecto de las decisiénes econ&nl cas,

y politicas de la Metropoli.
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