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INTRODUCCIÓN . 

A par1ir de loa ..._ ódlCllla, M6xic:o inició 111111 nueva estratq¡ja de Jqcf plazo 
que se basó en el cambio de modelo de desarrollo, de wto asentado en la Sustitución de 
Imponaciones por otro de Promoción de Exportaciones mediante el cual, la polftica 
ocoaámica de nueatro pala se aúix:ó m el fomento de las exportaciones no pelJQlcras y 
en la disminución sradual del proteccionismo como sus nuevos ejes de crecimiento 
económico. 

El proceso de apertura de la econonúa mexicana al comercio inlanacional ha 
impulsado sus actividades con el fin de hacerlas más competitivas y productivas, Jo cual 
ha implicado un aumento en las negociaciones e intcrcmnbios con el mdaior. BI ingreso 
de México al Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATl1en1986, asi como 
diversos awerdos en mafaia comercial ~ diversas naciones del m1111do, rdlejan la 
intención del gobierno mexicano de insertar a nuestra economia en Jos mercados 
internacionales. 

En este contexto, con el Tratado de Libre Comercio de América del None (TLC), 
México se integrará al mercado más grande del orbe el de Norteamérica. compu~o 
ademú de nuestro pals, por Estados Unidos y Canadá. Con el 1LC, los tres paises 
buscarán eliminar gradualmente, las barreras arancelarias y no arancelarias que existen 
entre ellos para productos, servicios, inversiones, etc. Tales barreras, entre otras cosas, 
consisten en impuestos, regulaciones sanitarias, reglamentos y prohibiciones a 
inversiones extranjeras, reglas de origen, etc., las cuales tienden a obstaculiz.ar la 
entrada y salidR de productos extranjeros. 

Ante el reto que representa participar en el mercado de Norteamérica. los tras 
países asumirim este compromiso con productos que reúnan los principios que en la 
acnialidad se encuentran en boga en el comercio mwtdial, calidad y compeeitmclad. En 
nuestro caso. mediante la eliminación de las barreras arancelarias algunos sectores se 
verán más afectados, mientras que en otros en los cuales México es más competitivo, 
como en el eRso de los productos automotrices, podrán aumentar su participación 
ganando un mayor mercado. Ello dependerá de la viabilidad del 11.C como instrumento 
de consolidación del modelo económico que ha asumido nuestro país y de la forma 
como evoluciones el comercio en la región. 



En este marco,. la industria automotriz se presenta como wta de las actividades 
más dinámicas de la región, én las tres naciones este sector juega un pnpel importante si 
consideramos su estructura, dimensión, vinculación con otras ramas económicas y sobre 
todo, sus aportes al comercio y producto tolal regioual. 

Estos elementos, han sef'lalado a la industria automotriz como w10 Jos sectores 
más trascendentes en Ja negociación del Tratado. Con el cual, se busca enlazar tres 
mercados que hoy en día, son bastante dispares desde el punto de vista cualitativo como 
cuantitativo. Así por ejemplo, mientras en Estados Unidos el parque vehiculiir supera 
los 170 miDones de unidades, en C1111adá se celcula de 14.S miDones y, m 11119tro país 
esta cifra es cercana a los 1 O miDones. También cabe mencionar que, mientras en 
México se venden 600 mil unidades anuales en los últimos años, en E.U., alcanzan los 
IOmiUones. 

Lo importante del 11..C para el sector automovillstico es que le . permite 
vislumbrar en el largo plazo, un mercado automotriz entre Estados Unidos, Canadá y 
México, unificado, es decir, único. Se dice fácil, pero requiere de una serie de ajustes 
complicados y comprometedores que involucren a todas las ramas participantes en el 
Tratado, en el que los acuerdos alcanzados moldearán el comercio y crecimiento del 
sector durante los próximos años. 

En el marco de la competencia mundial que caracteriza a este sector, en los 
últimos años se presenta wia difusión de los sistemas de Producción Ajustada en 
contraposición con las técnicas masivas de producción que se daban en el pasado; en 
este proceso los productores automotrices giran en tomo a wta serie de nuevas 
circwtstancias que están en boga en el comercio automovilistico mundinl. las 
asociaciones y fusiones entre empresas y la formación de bloques de comercio 
automotriz. 

En términos generales, este proceso representa un nuevo estado de competencia 
internacional propio de este sector que surge a partir de los distintos sistemas de 
reestructuración de las empresas automotrices desde finales de los aftas 70 y, que 
establecen novedosos esquemas de aba.,tecimiento, producción y distribución de sus 
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procesos cuyo propósito final es la optimización de recursos y operaciones. Es decir. 
estos procesos se unen uno con otro en distintos grados dentro de la estrategia de cRda 
empresa, con lo cual permiten mantener un sistema de producción global o mundial con 
ba.~e en las CRraeteristicas arriba mencionadas. 

En este sentido, en el contenido de la presente investigación será de suma 
importancia establecer un breve marco conceptull para comprender que los cambios 
surgidos en este sector obedecen a una serie de lranSformaciones que alañen los 
aspectos centrales de la producción de las empresas y el <:amercio de las oaeiones. 

Por ello, en la parte inicial de este voll!fllen se enmarcarán los a,pectos generales 
clave de la globalización económica, además se consideran algunas de sus 
manifestaciones dentro del sector automovillstico, y se plantea en forma hipotética, la 
participación de los productores nacionales en el comercio global automotriz. 

A partir de lo anterior, el trabajo de investigación se encuentra estructurado de la 
siguiente manera: 

El punto de partida de nuestro análisis pretende conocer los elementos más 
importantes que se han suscitado en la. producción automotriz mundial, principalmente, 

. en Estados Unidos y Japón. Por ello, en el primer capitulo se expondrán los principios 
más importantes que fundRrnentaron la producción aulomovilistica en las plantas 
automotrices por medio de las técnicas de producción masiva en Estados Unidos y, los 
sistema., que se manejan actualmente, las técnicas de producción ajustada empicada., 
por los productores japoneses. 

En el segundo capítulo, se examinarán las tendencias que han asumido los 
productores norteamericanos en los últimos años, a partir de la reestructuración de los 
procesos productivos y los esquemas. de abastecimiento. Es decir, se conocerá el 
transito de la producción masiva hacia los sistemas de producción ajustada, lo cual ha 
impulsado una reestructuración productiva de esta industria en el orbe -mediante la 
reconversión de los procesos productivos, la implantación de nuevas tecnologias y la 
recomposición de la producción automotriz- que, en la coyuntura actual de esta 
actividad se concentra en tres mercados principales: Europa, el Este de Asia y, America 
del Norte. 



En México, la industria e.utomotriz inició sus operaciones en 1925 con el 
establecimiento de les primeras lineas de montaje en el centro del país. A partir de 
entonces, el desa.rrollo de cate sector no sólo se encuentra relacionado con el 
comportamiento de lu empresas productoras, sino también, con los instnunc:ntos de 
polltic11 económica que el gobierno mexicano le ha asignado 11 esta roma. La 
presentación de estos hechos será el propósito del tercer ce.pitulo. asi como una revisión 
de los resultados en materia económica. que alcanzó este sector durante el periodo 
1925-1981 en el marco de la Sustitución de Importaciones. 

La parte medular de elte. invea1ipción, lo constituyen los ce.pltulos si¡¡uientes que 
abe.rcan el dcaam>llo de esta actividad a pe.rtir de los ellos ochenta. Por la complejidad 
de los ternas a tratar, he decidido exponerlos en forma sepa.rada En este sentido, en el 
cuano apartado se exponen las condiciones en que operaba la indllltt'ia automotriz 
mexicana a principios de la década pasada. e.si como las circunstancias internas bajo las 
cuales entró en 1111 periodo critico de su producción y ventas (1982-1983). También 
examinaré la instrumentación de medidas económicas dirigidas a esta actividad, que 
como veremos, durante los últimos años establecen el marco regulatorio bajo el cual se 
fomentó una nueva estrategia para el desa.rrollo, modernización e imerción de la 
producción automotriz en los mercados intemacionales, dentro del marco de la 
competencia global que impera en esta actividad a nivel mwulial. 

Posteriormente, el curso del quinto capitulo ofrecerá una visión general de la 
aportación automotriz a la economía nacional, al estudiar las principales variables 
-internas y externas- que la actividad e.utomovilistica mexicana ha registrado en el 
periodo 1984-l 992, y dentro de ellas, así como destacar la importancia de las 
exportaciones automotrices nacionales en el mercado norteamericano. 

Los cambios más importantes que se han suscitado en la industria automovillstica 
mwidial también se han hecho presentes en la planta automotriz mexicana. Con el fin de 
ilustrar lo anterior, en el sexto apllitlldo se ofrecerA 1111a doble inteqirci.ción de las 
transformaciones productivas que han acontecido en las plantas automotrices de Ford y 
General Motors establec:idas en el norte del pals. Por un lado se presentan los últimos 
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avances tecnológicos que se presenten dmtro de la esfera productiva de estas planta.•, 
así como les nuevas relaciones del trabajo: los círculos de calidad, el trabajo en equipo y 
los sistemas justo a tiempo. Y por otro. describir los principales productos que se 
realizan en la produccióri de maquila automutriz como una nueva modalidad de ma 
actividad en el abastecimiento global de sus plantas. 

En el marco de las negociaciones del Tllltado de Libre Comercio. en el séptimo 
capitulo efectu.'U'é una presentación de los acuerdos mlÍS importantes' en la negociación 
final del capitulo automotriz. Ali como la CCllldiciones comerciales anteriores en que 
operaba el mercado automovilístico de la región como el Autopac y, el Acuerdo de 
Libre Comercio entre Canadá y Estados Unidos. 

Por último, en la~ consideraciones finales se presentan una serie de razonamientos 
para interpretar el papel de la industria automovillstica mexicana en los mercados 
globales. En este sentido, se busca establecer los elementos leáricos a fin de explicar 
que la producción de automóviles, motores, partes y componentes en México se ha 
integrado, desde una perspectiva muy pmticular, a las condiciones de competenciR en el 
mercado norteameriC811o canu:terimdo, durante los últimos años, por una fuerte 
participación y competencia de lo productores japoneses y europeos. Asimismo, se 
explican las condiciones de la planta automovilística nacional. en cuanto a calidad y 
produclividad para competir en el comercio automotriz bajo las normas y acuerdos del 
n.c de Norteamérica. 



PREÁl\WULO 

El mundo de hoy gira en tomo a una serie de cambios y acontecimientos en las 
relaciones económicas entre los paises, bajo el esquema de producción global se 
incorporan procesos productivos que rebasan las fronteras nacionales en el que los 
actores de este proceso, se encuentran en estrecha vinculación con la dinámica de la 
economía mundial modificando las relaciones industriales. comerciales, financieras y 
lecnoló¡icas. 

Dentro de este contexto, las nuevas tendencias de la economía mundial hacen 
referencia a dos fenómenos en los umbrales del siglo XXI, la globnliznción económica y 
la formación de bloques comerciales. 

La globalización de las economías nacionales es un fenómeno que se forma n 
partir de la crisis petrolera de 1973 y abarca una serie de cambios desde un·enfoquc 
microeconómico hasta aspectos del orden macroeconómico. 

Desde el enfoque microeconómico, la globalización comprende tres procesos que 
se interrelacionan entre si: 

A. La integración mundial de los mercados nacionales y regionales, donde se hace 
referencia n dos aspectos importantes: a) In di\•isión de la producción de partes y 
componentes entre empresas y regiones implica la intemncionnlización Je los procesos 
de producción y distribución. En este caso los paises que no tienen capacidad para 
producir todos los componentes de un producto final, si pueden especializarse en un 
componente y ser competitivos con tal mercancía; b) independientemente de lo que una 
empresa produce, su éxito depende de cuatro factores: 1) de la eficiencia y la "iahilidad 
de los programas de capacitación por parte de las empresas; 2) de una mayor 
inl'estigación cientffica y tecnológica con el fin de aumentar la productividad y crear 
nuevos productos; 3) contar con una organi7.ación que permita la "reorganización" de 
los procesos de producción para así poder enfrentur exitosamente Ins exigencias cada 
vez más dinámicas de los mercados; 4) acortar los procesos de producción y 
perfoccionar los sistemas de distribución previendo la disminución del ciclo de vida de 
los productos a causa de la innovación tecnológica (1) 



B. La mercantilización de la industria manufacturera en la que se otorga más 
importancia a la comercialización del producto manufacturado que a la misma 
producción ofrecida 

C. La creciente competencia a nivel mundial, lo que implica una creciente 
competitividad de las empresas mediante estrategias que aprovechan al máximo las 
ventajas comparaih·as de cada país. 

En el aspecto macroeconómico, hay ocho grandes tendencias que evidencian y 
resumen la naturaleza y grado de transformación que envuelve a la economía 
internacional de nuestros dias. 

En forma general son: l. la demanda intemncional de bienes y servicios crece n 
una tasa muy superior n la demanda doméstica generando una presión adicional a la 
intemacionali:zación de las economías; 2. El crecimiento del sector servicios a nivel 
mundial ha desplazado a la agricultura y la industria, modificando la estructura 
tradicional de l&. producción; 3. Los productos primarios y la.~ materias prima~ han 
perdido importancia relativa en la producción mundial; 4. El desarrollo de la tecnologiu 
constiruye la esencia de la globalización convirtiéndose en la piedra angular de la 
competitividad y la productividad de la economía mundial; S. Los procesos producth·o~ 
son compartidos más allá de las frontera.' nacionales; 6. El factor trabajo representa un 
peso relativo cada vez en la. producción de bienes industriales con la consiguiente 
reducción del empleo en el sector; 7. La economía. global se ha constituido en tres 
grandes mercados. tres grandes centro~ financieros y tres grandes centros de desarrollo 
tecnológico: Europa, el este de Asia y, América. del Norte.(2) 

En el nivel de las industrias, la globaliznción se define como un proceso de 
carácter mundial que esta originando un nuevo planteamiento en los esquemas de 
abastecimiento y producción de los productos cuya meta final es In de optimizar de lo 
más posible las operaciones de 111 empresa. 

En e~te contexto, eta el caso de la indu.stria automotriz el proceso globalizador 
representa un nuevo estado de competencia intemacionul que, surge de los distintos 
procesos de reestructuración de los productores automotrices durante los años setent11. 
En este sector, la globalización ha prcscntndo IRS siguientes caractcristicas: 



* las fusiones estratégicas de fas empresas, que tienen como objeto compartir 
costos en una escala menor, así como mantener un sistema de producción intemucionnl 
entre las tim1as participantes abasteciendo el mercado de la región en que se encuentran 
y el mercado del país productor; 

• cierre de plantas obsoletas y et establecinúcnto de nuevas cadenas productivas. 
es decir, plantas automotrices automatizadas; 

• implantación de tecnologías de pwita dentro del sector (introducción Je robots 
en las líneas de montaje); 

* un sistema de abastecimiento mas activo y eficiente de acuerdo n !:w 
características particulares de cada automóvil, en et que se presenta una reducción en el 
número de proveedores con el objeto de producir las piezas especificas y necesarias: 

• tlexibilización de la organización social del trabajo; es decir. nuevas 
modalidades que conciernen todos los aspectos del trabajo; los círculos Je calidad, 
trabajo en equipo y el inventario cero. 

• en consecuencia, la producción se presenta a nivel regional en tres mercndo• 
automotrices; América del Norte, Europa y, el este de Asia. 

Todos los elementos aniba mencionados. se unen en distintos grados dentro de la 
estrategia de cada empresa y, a la vez, permiten mantener un sistema de producción 
internacional y tlexible hacia el aprovechamiento universal de los recurso~ con hR.•e en 
l!IS ventaj11.' de locR!ización de los distintos paises que intervienen m una escala nunca 
nntes vista en In indtt~tria del automóvil. 

En México, la evolución de la industria automotriz durante los ultimo' ru1os se 
bnsa en un nuevo modelo de producción propio de esta actividad que abarca tanto el 
orden tecnológico, el modo de organizar las relaciones sociales, así como el enlace de 
la~ empresas ubicada.~ en el país con .;:! exterior y, que se guia principalmente. por wm 
integración de la producción mexicana de automóviles, motores, partes y componente• 
de automotores con el mercado estadounidense. 
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Duiante los años de la década pasada, el mercado nortcameric11no se caracterizó 
por una gran competencia de productos automovilísticos entre las firmas Automotrices 
de Detroit ·Ford, General Motors y Chrysler- con sus similares japonesas, que 
participan con productos automotrices de mejor c:alidad y competitividad en cuRnto a 
disei\o, consumo de combustible. emisión de contaminantes. etc. Ello ha provocado la 
necesidad por recuperar el mercado automotriz por parte de las empresas 
estadounidenses y. en consecuencia se ha hecho menester producir autos c:ada vez más 
competentes. 

Dentro de este escenario, las empresas automotrices de Detroit han establecido 
una serie de programas para disminuir los problema.5 de producción y nba.5tecimiento de 
sus productos. Uno de ellos que involucra en buena medida a la presente im·csti¡;ación, 
C5 el que se refiere al traslado de operaciones en el exttenjero, en este caso en el 
tenitorio mexicano, con el establecimiento de plantas automovilísticas principalmente, 
en el norte del país. Lo anterior significa un paso hacia wt nuevo sistema de producción 
de automóviles, par1cs y componentes en México caracterizado por ·el ensamble de 
esto' bajo un diseño organizncional y técnico integmdo a las condicione' de 
compct~ncia que ha presentado el mercado de Estados IJni<los. 

En nuestro país, la producción automotriz se ha caracterizado por una marcada 
"especialización" en la exportación de productos automotrices, lo cual ha d~rivado un 
modelo exportador en cuanto a la producción de automóvilos y motorc' hacia el 
mercado norteamericano, lo que ha convertido u la industria automotriz, en una de !ns 
actividades m:\s dinámicas después del sector petrolero, en gen~rar divisas para In 
c:conomía 1nex.ic:uia. 

Sin embargo, en el presente trabajo de investigación la explicación de esLo~ 
acontecimientos tendnin como base principal la relación de la producción automotriz de 
!\1éxico con la evolución de la competencia nutomovilistica en Estados Unidos durante 
los última década. Todo ello nos servirá de marco de refercr.cia parn evaluar el 
comportnrnicnto del ramo automotriz mexicano y sw; tendencias en el futuro. 



Con base en todo lo anterior, si la globalización es el concepto dominante hoy en 
dia que explica lo• nuevns esq11emas de produccion, abastecimiento y distribución de 
los productos, así como el grado de apertura que se presenta en las relaciones 
productivas de las empresas en el mtutdo, considero que en el caso de la industria 
automotriz instalada en México significa un caso particular, debido a tuta estrecha 
relación exportadora con la situación de esta rrúsma industria en Estados L'nidos. 

Además, esta situación también depende de la perdida de competitividad de las 
Tres grw1des empresas automotrices de Detroit en su propio pals, frente " los 
productores de automóviles europeos y japoneses en el merc..do norteamericnno. 

Por lo tanto, la presente investigación sostiene la hipótesis de que, el desarrollo de 
111 industria automotriz en México durante los últimos años no se ha integrado 
totalmente al proceso de producción global que caracteriza a este sector en el orb~. sino 
que se interpreta principalmente, por una vinculación y orientación de la producción 
automotriz mexicana (motores para automóviles y autos) de las pluntas del norte dd 
país por parte de las firmas automotrices norteamericanas con el mercado de Estados 
Unidos. Entonces. el contenido del presente volumen estará enfocado a la 
comprobación de la misma con base en la documentación cmplcadR. 



CAPÍ1'ULOI 

DE LA PRODUCCIÓN EN MASA 
A LA PRODUCCIÓN AJUSTADA 

Este capítulo trata de exponer los elementos generales de la producción 
automovilística en el mundo. Partiendo de las lineas de montaje en los centros 
productivos de Estados Unidos con base en las técnicas masivas de producción hasta la 
introducción de los sistemas de producción ajustada y la fonnación de la industria del 
motor en Japón. El objetivo del mismo, es despertar el interés del lector en los aspectos 
más importantes que conciernen la producción automovilística. 

1.1 Desarrollo de la producción automotriz en el mundo 

La industria automovilística surgió en Europa a finales del siglo XIX. En nquel 
tiempo la producción de automóviles se caracterizaba por una baja complejidad en los 
procesos productivos y más bien se trataba de un sistema de producción artesanal en el 
que el personal -un artesano altamente calificado- construía coches en pequeflas 
cantidades, no existia IUl volumen de producción planeado y los costos para producir las 
unidades eran elevados. 

En 1908, Henry Ford realizó la primera transfonnación en la producción, de 1m 
producto dirigido a una poca clientela hasta lo que es una verdadera producción 
automovilística. introdujo el modelo "T" al mercado de Estados Unidos. El cunl se 
caracterizaba principalmente por sistemas de producción en masa al establecer en la 
planta. una linea de montaje en conjunción de nuevas instalaciones -equipo y 
herramientas- con un alto contingente de mano de obra diseilados para realizar una 
producción mrtc:h·ri. de lo'; Automóvile-;. 



En aquellas condiciones, el crecimiento de la producción pennitió reducir el 
costo por wJidad (del automóvil) a medida que se incrementaba el volwnen de 
producción; a Ja vez, iiumentaba el tamaño de ventas y disminuia el precio de Jos 
velúculos. El sistema de producción en mesa, estableció en los siguientes años una 
pauta de comportamiento a seguir para las empresas de la industria del automóvil. 

Alfred Sloan de Ja empresa General Motors, completo el sistema de producción 
masiva iniciado en Ja factoría por Ford; con Sloen, la industria automotriz tennino su 
desarrollo al introducir en ella un sistema organimcional y de gestión en las empresas, 
llevar a la práctica el marketing de los automóviles, ampliar la variedad de modelos 
integrando una serie de accesorios en el producto para mantener el interés de los 
consumidores. 

En el periodo entre las dos guerras, los Estados Unidos se convirtieron en el 
principal país fabricante de automóviles a nivel mundial, y el primero en expandir esta 
actividad con el surgimiento posterior, además de la Ford, de las empresas General 
Motors y Cluysler. En esos años, las compañías norteamericanas dominaron la 
industria del automó\•il y con ello se convirtieron en el mercado que mayor porcentaje 
de producción y ventas contabilizó en el mundo. 

En Europa, los productores de este ramo se caracterizaban por el desarrollo de 
una industria automo\'illstica artesanal y con mercados más pequeflos, tardaron tiempo 
en asimilar las técnicas de producción en masa en una medida no comparable a la de 
Norteamérica. Los productores automotrices expandieron el crecimiento de esta 
industria en nuevos paises como Alemania, Italia e Inglaterra. 

Los gobiernos de tales países, con el fin de proteger a sus industrias, introdujeron 
la práctica de medida.~ arancelarias pera evitar la penetración masiva de los productores 
norteamericanos en sus territorios. De tal suerte que la escala de los fabricantes 
europeos proporcionó una base de operación y mantenimiento de ésta industria, ha~ta 
los años cincuenta, basado en la diversidad de productos de acuerdo con las 
condiciones que presentaba cada país. 
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En la medida que las firmas automotrices de E. U. y de Europa se adapt:ibru1 
mejor a las técnicas dC? producción masivn. en cada pais se daba un proceso de 
concentración de capitales dentro de su~ fronteras nacionales. Lo cual llevó a !ns 
empresas a realizar IU1 mayor volumen de inversiones fuera de sus territorios con la 
finalidad de impulsar la producción de vehículos automotores en nuevps países. 

En los años posteriores a la primera guerra mundial, el comercio automovilístico 
comenzó a desarrollarse con los países menos industrializados, donde la exportación fue 
la actividad preponderante y, al mismo tiempo, las empresas norteamericanas 
comenmron a establecer plantas de armado y ensamble en algunos de estos paises. 

De esta manera, se presenta IU1 proceso de expansión de les actividades 
automovillsticas en países de América Latina. "Comienza en Argentina (1916), a ral: 
del establecimiento de la Ford. que luego también se Instala en Brasil (1919). En ese 
alfo y en los mismos paises inicia sus actividad#s Cd1111ral Motors., un allo después la 
lnternalional Harvester empieza a ensamblar vehlculos de carga en Brasil. En México, 
la Ford se radica en 1925 y diez allos después le sigue General Motors". (3) 

En el mismo sentido, los productores europeos impulsaban el deserrollo de la 
industria automovilística al limitar la penetración de empresas provenientes de E. U .. 
posteriormente, para reforzar la oferta de la región, las empresas expandieron su 
producción hacia el Este europeo logrando consolidar ellos después, un importante 
bloque de comercio automotriz en el m1U1do, produciendo a una escala comparable a 
IRS grandes instalaciones. En ese periodo, las firmas europeas que más destacaron errut 
Volkswagen, en Alemania, Renault, en Francia, y Fíat, en Italia. 

Durante los años de la segunda guerra mundial, la producción m1U1dial de 
vehículos fue paralizada debido a la orientación que las empresas le dieron al material 
bélico. Al término de la guerra, la industria del automóvil inicia IUla etapa de acelerado 
crecimiento que fue paralelo al esfuerzo de reconstrucción económico de los principales 
paises. 
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A partir de los aftos 50's, la industria automotriz de E. U. se centraba en la 
producción de automóviJcs de 8l'lll1 famallo con motores de 6 y 8 cilindros con cajas de 
cambios automática En tanto que las empresas europeas comenzaban a especializarse 
en la elaboración de BUios de mmor tamaño mediante el mejoramiento de las técnicas 
de producción. · 

En los años 60' s y principios de los 70's, comenzaron a producirse ¡¡randes 
cambios en la diferenciación final del automóvil. En su conjunto, las empresas europeas 
se especializaron en producir dos tipos de autos: compactos y deportivos. También, 
alcanzaron los avances tecnológicos de sus similares norteamericanos al introducir 
nuevas características en el producto. En este marco: 

"Las innovaciones europeas inclulan tracción delantera, frenos de disco, 
carrocerlas monomerpo, cqjas de cambio de cinco velocidades y motor con elevadas 
relaciones peso..:uerpo. Las carrocerlas nwnOCWTpO no tienen estructura ú vigas de 
acero bajo el coche; en lugar de ello, la plancha de metal de la su~rficie mantiene 
compacto al coche, como si faera una lata. Los americanos por contra, eran lideres 
áel comfor-alre acondicionado, dirección asistida, estdreos, cambio automático y 
motores grandes y suaves-". (4) 

En el mundo, por medio de las plantas de armado -con características de 
producción masiva- continuaban expandiéndose las actividades automovillsticas en 
paises con un bajo ruvel de infraestructura y desarrollo industrial cuya característica 
principal era satisfacer los mercados locales Je cada nación. 

Sin embargo, a nivel mundial la participación de Estados Unidos en la industria 
automotriz comenzó a decrecer en los ailos sesenta, lo cual se traduce en una 
disminución gradual de la producción y ventas totales. A partir de este periodo, el 
comportamiento de las empresas norteamericanas se explica por dos razones 
principales: en la primera.. por el mayor papel que cobran las actividades 
automovilísticas en los paises subdesarrollados asl como por la reeuperación de los 
productores europeos en base a las modificaciones de sus productos y, en la segunda, 
por la aparición de un nuevo competidor en la producción automotriz, la industria 
japone5a. 
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1.2 Surgimiento de IOI productore1 j1ponl!Sel 

Si en los Estados Unidos, Ford y Sloan hablan realizado una transformación en la 
industtia del automóvil al pesar de una producción artesanel a una verdadera 
producción masiva de vehlculos con motor. En Iapón, la industria del automóvil surgió 
con más auge durante los allos posteriores a la segunda auerra mundial como una 
necesidad de industrialización para este país. 

Los genios de este proceso fueron Eiji Toyoda y Taiidt.i Olmo, quienes 
ccafi¡uraron un verdadero complejo de la industria del autom6vil en NIFYB. 1ap6n 
con el nacimiento de la Toyota Motor Company. Tras de una serie de allm de conocer 
las técnicas más importantes de la producción en masa en las plantas de E.U., 
implementllron un conjunto de nuevas técnicas en la factoría que dierun lugar a un 
nuevo concepto en la industria del automóvil: la produccl6n 1ju1lada (•). Con ello los 
japoneses Cllaban dau'rollando Wl nuevo modo de hacer las cosas, el cual no COlllistia 
en una replica total del enfoque norteamericano, sino en 1U1a nueva industria del motor. 

El éxito de la industria del automóvil nipona fue resultado de una serie de 
elementos que propiciaron el desarrollo de esta rama. Por un lado, el estado Japonés 
delineó una serie de planes para el crecimiento, fomento e integración de esta industria, 
y por otro, la introducción de las técnicas de la producción ajustada. En el terreno de la 
política económica. un primer requisito file la estrategia del Gobierno en la prohibición 
de Inversiones Extranjeras Directas en la industria del motor y la elevación de impuestos 
a la importación de productos automotrices. Con lo cual, quedaban fuera de 111 
competencia interna las empresas europeas y las americanas, estableciéndose un 
dominio totel del mercado para los productores japoneses. 

(') El t~nnino utilil'Jldo en inaJe• es Lean Produclion. Se dice que es Ajuslada porque se puede aplicar 

• todo. lo• """'- del ai-..: produoolón aj111toda al •U....; fabrioao!oo •J111....Ja al objollvo; 
.orgonización del trabajo ajustada a Ja n1turalfrr.a del tn1-jador, a au capacitación, a su montalidod, a laa 
· bemuuientas do que dispone; fonnación ocupacio11al ajustada a la finalidnd para que se les fonna; 

exiltmciu aj111tadu a la 1ituación de loo merados; 1uministrol ~111tados a 141 ._.... dll coito y 

mediano plazos. Vuae en J. Womack. La maquino que cambio al mundo., PIS· XX. 
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Además, a través del Ministerio de Comercio e Industria Internacional (MITI), el 
¡¡obiemo Japonés invitó. a las firmas automotrices a panic:ipar en la industria del motor 
en una etapa mucho más competitiva que alcance los mercados internacionales. Con 
esta finalidad, propuso una serie do planea para t\asicxw a las complilias japonesas en 
dos o tres grandes empresas que dieran batalla a las tres grandes de Detroit. Los planes 
de las compal!fas fusionadas se especielizaban en producir, en ¡¡ran escala. coches en 
diferentes tamaflos con el fin de evitar 1111& excesiva c:ompetenc:ia domestica y obtener 
los beneficios de economías de escala. 

Otro elemento importante, file la confonnaci6n de ¡¡rvpos a¡¡lomerados que 
comprendían cientos de compai\ias con una amplia participación en la industria 
automotriz rupona. Los cuales proporcionan recursos financieros para apoyar la 
producción y equilibrar bajas en el mercado y también participan en la toma de 
decisiones de las empresas. 

Como tercer requisito, fue un control sobre las organizaciones sindicales de los 
trabajadores, quienes para las empresas lllltomolrices del Japón eran considerados 
como un costo fijo que, a diferencia de la producción masiva donde la fuerza laboral 
se considera como un costo variable de produa:ión. A cambio, los trabajadores 
japoneses tenían como garantía un empleo seguro de por vida. un salario gradual y 
regulado por la antigüedad. En con.secuencia para la producción ajustada el recurso 
humano es considerado como una inversión para las empresas quienes le capacitan 
todas sus tareas y fwlciones en la factoría con el fin de elevar su productividnd. 
conocimiento y experiencia. 

Bajo esas condiciones, solo quedaba por aplic:ar las técnicas de producción 
ajustada creadas por Toyoda y Ohno en las plantas de montaje que consistían en: 

• Un nuevo sistema de organización social de la producción (basado en los 
conceptos de trabajo en equipo y la calidad total) 

• Una nueva filosofla de la producción (fundamentada en la idea del inventario 
cero y en una estricta cadena de sumizústros) 

to 



El concepto japonés de organización social de la producción consistió en agrupar 
a los trabajadores en equipos de trabajo con un Uder en todas las áreas de producción. 
lo cual constituyó un a5pecto distintivo en el proceso productivo donde el peso del 
trabajo no recae en wia sola persona sino en todos. Posteriormente se asignó a los 
equipos un conjunto de operaciones de montaje en su parte de la cadena, y se les sefialó 
trabajar conjuntamente para encontrar el mejor modo de realizar las operaciones; Olmo 
asignó después al equipo las tareas de limpieza, reparación de herramienlll5 menores y 
control de calidad. Finalmente, como último paso, una vez que los equipos funcionaban 
sin novedad, dejó a un lado el tiempo periódicamente para que el equipo sugiriera 
colectivamente modos de mejorar el proceso (en occidente, el proceso de su¡erencia 
colectiva, se le conoce como círculos de calidad. mientras que en oriente, este es un 
proceso continuo y acumulativo de mejora. denominado Kaizen). (5) 

De tal manera. si existían problemas originados en el proceso productivo el 
trabajador podria sugerir y participar en mejorar las dificultades que se presentabwi a 
modo de superar la calidad del producto finel (o del automóvil). 

Los defectos en la producción se solucionaban en el mismo proceso productivo 
dentro de las cadenas de montaje en donde la responsabilidad de parar la cadena no 
recae sobre el director o supervisor de la misma -como sucede en occidente-, en la 
producción ajustada se colocó una cuerda encima de cada estación de trabajo y se 
instruyó a los trabajadores para que tuvieran toda la cadena en cuanto surgiera un 
problema que no se pudiera arreglar. En seguida, todo el equipo se pondría a trabajar 
pera solucionar el problema. Este comportamiento rellejR el hecho del porque los 
japoneses hwt disminuido los defectos del automóvil al terminar su pR~o en la cadena 
productiva, y de como han elevado la calidad del producto final. En comparación. la 
producción en masa practicada en occidente, el criterio para corregir la calidad se 
reeliza una vez terminado el producto, por medio de inspectores especiales se ratifican 
los errores en un área de retoques al final de la cadena. 

Con respecto a las c:ndenas de suministro, en las planllls de montaje final s~ 
ensamblaban los componentes principales para formar un velúculo completo. La mayor 
parte del proceso implicaba la concepción y fabricación de más de diez mil piezas 
distintaS y su ensamble en quizA cien componentes entre ellos: motores. cajas de 
cambio, suspensiones, etc. 
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En Japón, la coordinación de este proceso ha sido un reto para las finnas de 
montaje en la industria automovilfstica, las innovaciones de Toyoda y Ohno dieron lugar 
a un nue,·o enfoque para el suministro de componentes basado en la organización de los 
proveedores en el cual, los suministradores se encontrarían íntimamente implicados en 
el diseño y desarrollo de los productos con las firmas automotrices y tendrían acciones 
comunes con ellos compartiendo un sistema de suministro de piezas y componentes a 
fin de ser producidos para cada tipo de vehículo. 

En la producción ajustada se desarrolla un nueva moda de ºcoordinar el flujo 
diario de las piezas dentro de las tdcnicas de suministra, a travds del sistema Just in 
Time. El mecanismo de éste sistema consistió en convertir un \•asta grupa de 
proveedores y plantas de piezas en una gran máquina, sella/ando cuales serán las 
piezas que se tienen que producir solamente en cada pasa previa para satisfacer la 
demanda inmediata del paso siguiente de producción. (6) 

En cuanto a la cadena de suministro en las plantas japonesas la puesta en práctica 
de este sistema no fue fácil porque eliminaba a casi todas las existencia~ y signíficnba 
que cu2;1do .fallaba una parte del sistema de producción todo el procedimiento se 
paraba Al dominarse mejor esta técnica en los establecimientos de Japón, sus 
consecuencias sirvieron para mejorar la productividad, la calidad del producto y la 
responsabilidad en el cambio de la demanda del mercado. 

En la cadena de suministro residía la fuerza de el sistema de producción ajustada. 
puesto que n ella se eliminaban problemas en las existencias de pieza~ y componentes y 
se lograba llegar a la idea final de este proceso, que es el "inventario cero". 

t:na vez establecidos los principios de fabricación del automóvil, el siguiente 
paso para garantizar el consumo final de los productos consistía en una estrategia de 
merca.do, la cual era Ja pieza que completaba el proceso de producción ajustada. En 
ella. las empresas japonesas no fundamentaban la competencia del producto en bnse a 
los precios sino se preocupaban más bien en ofrecer al consumidor calidad y fiabilidad 
en el auto con el fin de asegurar füturas ventas de las empresas. Con lo !Ulterior, las 
firmas al!lomotrices japonesas aseguraron una importante red de ventas en Japón, la 
cual mantenla en estrecha relación a In empresa y suministradores con los gustos y 
prefercncir.s del consunúdor. 



Al igual que los productores europeos, los japoneses modificaron también el 
disefto de los automóviles en cuanto al tamafto y requerimiento de combustible. Se 
esforzaron en producir autos de menor tamaño (o compactos) con un mayor 
rendimiento de gasolina. por kilometraje recorrido. En le. producción ajustada, les 
empresas japoneses invertían más rcc1USos para el desarrollo de tecnología en el 
automóvil a tal grado que las innovaciones técnicas, vieron más allá de los limites de la 
ingeniería. automotrii, al reducir el período de vida del automóvil, que en occidente en 
promedio es de 8 e. 1 O años e. 4 años. 

Es decir, los japoneses fabrican realmente unos 125,000 coches de cada uno de 
sus modelos al año durante un promedio de 4 años, mientras que las compañías de 
occidente, producen casi el doble de autos y esta le. mantienen durante 1 O años. Esto 
significa, que si el volumen de producción de un auto, de acuerdo con su período de 
utilización, al año es de 125,000 en 4 años será de 500,000 urúdades (125,000 X 4). 
Por su parte, las empresas occidentales, al año fabrican 200,000 urúdadcs de un modelo 
y en 1 O años producirán 2 millones (200,000 X 1 O). Lo cual da la diferencia de cuatro a 
uno.(7) 

Como resultado de todo lo anterior, las empresas juponesas controlaron en 'u 
totalidad la producción y ventas en su país y a partir de los años 60's y 70's, el éxito de 
la producción ajustada comienza a manifestarse fuera de sus fronteras. En el tmnscurso 
de ese periodo las compañfas automotrices del Japón pallJatinamente saturaban su 
mercado interno con sus autos y fue entonces cuando se "lanzaron" a vender su' 
productos al exterior, los cuales como hemos mencionado, ofrecían mejores ventajas 
competitivas en cuanto a calidad, precio y menor consumo de combustible derivados 
de In situación tecnológica y social que habían alcanzado. 
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CAPÍl'ULOII 

TENDENCIAS GENERALES DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ JUUNDIAL EN LOS ÚLTIMOS ~os 

En el capítulo anterior observwnos que Ja producción en masa estableció un 
modelo a seguir para todos los fabricantes de automóviles en el mundo. Con el, •e inició 
el desarrollo de esta industria en nuevas regiones del mundo, principalmente en aquellos 
paises donde las acciones de armado y ensamble abastecían a sns mercados. Sin 
embargo, en Japón se originó un cambio mucho más significntivo en el cambio del 
motor que llevó a Jos fabricantes de este pals a la consolidación de un nuevo enfoque de 
producción en esta industria que aumentó Ja productividad de las empresas y 
competitividad de los automóviles. 

Con los sistemas de la producción ajustada, Ja~ empresas japonesas impactaron In 
producción y comercio automotriz con productos automovilísticos que reunían una 
mejor calidad y competitividad en Jos mercados internacionales en detrimento de las 
firmas norteamericanas quienes comenzaban a sentir Jos efectos de este proceso en su 
propio territorio con autos importados más eficientes en cuanto a tamaño y consumo de 
combustible. 

fa1 1973 la eoonon>ia mundial enitó en una profundft rec.,.ión de lú:s úctivido•I~, 
productivas con los precios del petróleo. La crisis de los energéticos incidió gravemente 
en la industria del automóvil: al elevarse los precios de los combustibles sus 
consecuencias se hicieron sentir principnlmente, en aquellos países como Estados 
Unidos, donde las empresa> con ofertn de velúculos de mayor tamaño y consumo de 



gasolina disminuyeron las posibilidades de consumo en la sociedad, con wia 
consecuente calda de la producción y ventas en los siguientes tres años. 

En cambio, en aquellas empresas donde destacaba la producción de autos de 
menor tamaño (compactos) y de menor consumo de combustible, la crisis pctrolern no 
afectó sensiblemente su participación en el mercado mundial del automóvil en estos 
años. 

Bajo aquellas condiciones la industria automotriz mwidial, a través de las Tres 
Grandes empresas automotrices de Detroit - Forcl, Chryslcr y Gcncrnl Motors - y 
algunos competidores europeos -como Renault y Volvo-, encuentran un nuevo 
paradigma: como organizar la producción para hacer frente a la competencia japonesa. 
En otras palabras, el problema se encontraba en como lograr "ajustar" el viejo y clásico 
modelo de producción masiva en las plantas automotrices a las nue\'as tendencias 
competitivas de sus similares japoneses. 

En este contexto, la industria del automóvil entró en wia serie de profundos 
cambios y acontecimientos que atallen los aspectos centrales de los sistemas de 
producción y comercio automotriz. Las estrategias de los principales productores, 
refiriéndonos R las empresas norteamericanas, hacen mención a: 

• reconversión de Jos procesos productivos 
• implantación de nuevas tecnologías 
• recomposición de la producción. 

2.1. Reconversión de los Procesos Produclivos 

En el mundo la reconversión industrial surgió en todos los paises desarrollados 
como una necesidad imperativa del rehacer su sector industrial para recupernr 
competitividad, tanto iniemamente como en los mercados internacionales. 



En el caso de la indus¡¡ia automotriz, para las empresas norteamericanas 
resultaba dificil, por un lado, reali7.ar cambios en los procesos productivos en un corto 
tiempo y, por otro, recuperar su posición como potencia principal en el mercado 
mundial del automóvil. A partir de entonces, se pueden observar dos tendencias o 
procesos en el ámbito internacional de la producción automovillstica encabezado 
principalmente, por las firmas noneamericanas: La reestructuración de las cadenas 
productivas en las plantas de Norteamérica, y la reconversión de los procesos 
productivos en aquellos establecimientos tuera de Estados Urúdos. 

En primer lu¡¡ar, las empresas automolrii:es de Delloit se vieron en Ja necesidad 
de reestructurar los procesos productivos de los complejos automovilísticos en E.U. 
para compensar las pérdidas de sus ventas en su territorio y revitalizar los centros de 
producción, y de igual manera, provocar una recuperación de la industria automotriz 
como una de las principales actividades de su pals. 

Con tal fin, las empresas emprendieron un fuerte programa de inversiones en alta 
tecnología dentro de sus plantas que se dirigieron principalmente, a los departamentos 
de fundición, ensamblado y diversas operaciones en la linea de montaje. Ello se ha 
traducido en la inhabilitación o cierre de plantas obsoletas y en la creación de nue\'ns 
cadenas productivas con gran incidencia de operaciones automatizadas y, a la vez. ha 
conducido a una reorganización de manen\ extensa el trabajo y las actividades del 
personal. En este sentido, de acuerdo con el estudio realizado por Harley Shaikcn se 
confirma, que: 

"las compaillas de E. U. están introduciendo m1e\'OS sistemas y tecnologías para 
e/ernr la productividad de las plantas y mejorar la calidad de los vehlculos. Todo ello 
incluye robots, sistemas de ensamblado automático, control estadlstico del proceso, e 
inventarios justo a tiempo con estrictas normas de calidad evitando los defectos de 
fabricación. En cuanto a la organización del trabajo, en el pasado las decisiones iban 
de la gerencia a la planta; actualmente se presenta una relación i11w1rsa, as decir, las 
dilcisionos so iornan dosdo los lrabajador11s hacia los S"'""''"' pu11s .ro n:qui""" d'1 u11 
alto nivel de conocimiento y experiencia para operar una fabrica automatizada". (8) 



Dentro de este proceso, en las plantas automotrices también se han enfatizado los 
programas de calidad del trabajo o de involucremiento de los empleados con el fin de 
mejorar la comwticación y motivar el interés de los trabajadores por medio del trabajo 
en equipo (Team Work) y los círculos de calidad (Quality Circles), que veremos más 
adelante. 

En segundo lugar, Ja reconversión de los procesos productivos se llevó a cabo en 
forma paralela con los consorcios más avanzados de las empresas establecidas en el 
exterior; es decir, en las plantas automotrices ubicadas fuera de Norteamérica que 
abastecen sus mercados locales. Este objetivo se basa en una nueva estrategia que busca 
reducir los costos en la localización de las plantas productoras y los sistemas de 
ensemble (a través de un uso más intensivo de mano de obra en las plantas de montaje 
sin la necesidad inmediata de introducir sistemas automatizados) para cumplir con un 
abastecimiento más oportuno de autos, partes y componentes. 

En este sentido, las empresas de Detroit pTSCticaron una doble modalidad en la 
reconversión de los procesos productivos fuera de Norteamérica a través de dos vías 
diferentes: en la primera, por medio del uso intensivo de la fuerza de trabajo para 
incrementar el proceso de ensemblado del automóvil en las plantas más añejas en paises 
en desarrollo. en el que se han introducido las técnicas y sistemas de la producción 
ajustada: el involucramiento di:el empleo y los círculos de calidad buscando con ello, 
incrementar la productividad y eficiencia del trabajo en estos centros de producción. 

En la segunda, se han establecido fuera de E. U. nuevas plentas especializadas en 
la producción de partes y componentes para distintos modelos producidos por las 
empresas, de modo de aumentar las escalas de producción de distintas partes y 
componentes. Esto implica la aparición de nuevos países, como Corea del Sur, España 
y México en el establecimiento de plantas para los componentes en unrt escala global 
propia de esta industria, como expondremos más adelante. 

En lo• procesos productivos de estas "nuevas" plantas se introduce un alto nivel 
tecnológico y organizativo para la fabricación de los autos. Para ellas sus tareas y 
flinciones de acuerdo con los planes globales de producción de cada empresa, son la 
producción y exportación de partes y/o componentes de los distintos modelos cuyo fin 
.,crú. por un lado, mantener consta.'l!e In nfcrta de automóviles en sus mercados locnlr< 
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y, por otro, cubrir la demanda de estos swninistros en el país de origen es decir, en 
Estados Unidos. 

En este país, el crecimiento en el número de automóviles adquiridos del. exterior 
se da bajo el sistema de "importación cautiva", es decir, automóviles producidos fuera 
de Estados Unidos, pero vendidos en ese pals por marcas estadounidenses (9). Ante tal 
situación los productores norteamericanos han argumentado que ya no son competitivos 
en el tramo final del mercado y, para ello, debían buscar fuentes de abastecimiento 
menos costosas. Con ello, la. industria automotriz de Estados Unidos se dirigió 
claramente hacia un sistema de abastecimiento mundial tanto, en elgw¡os casos. de 
vehículos totalmente ensamblados así como de sus componentes. Por ejemplo, estas 
importaciones cautivas representaron en 1984 el 6% del total de las importaciones en 
E. U., se proyecta que estas crecerlan hasta en un 20% en 1988, lo cual significarla un 
aumento de 150,000 unidades a más de 750 mil, gran parte de este mercado proviene 
de paises como Corea del Sur y México. 

2.2 Implantacl6n de nuevas tecoologfas 

Con el inicio de la crisis petrolera de 1973 y el ascenso de la. industria automotriz 
japonesa se inicia el principio del fin de dominio de las empresas norteamericanas no 
sólo en su mercado, sino también, en el mundo. A partir de entonces, comienza un 
proceso de competencia de las Tres Grandes empresas automotrices de Detroit con los 
productores japoneses por In superioridad del mercado de automóviles en Estados 
Unidos, el cual se manifestaba por un consumo creciente de autos del lejano oriente. 

En estas circunstancias, las empresas estadounidenses emprendieron una 
estrategia por recuperar el liderazgo en la. industria del automóvil, la reconversión 
productiva que hemos mencionado, y la reestructuración de los procesos de trabajo. En 
esta última, ]115 firmns norteameriC1111w; iniciaron un programa de invenion"" 1111 laa 
áreas de ingenieria automotriz para la. aplicación de nuevos métodos dentro de las lineas 
de montaje, así como In creación de nuevos diseños plll"R automóviles. 



Con base en esta posición, se ha observado que las innovaciones tecnológicas en 
la industria automotriz nos permiten hablar, por wi lado, de las que se aplican en los 
procesos de producción y, por otro, a las que se incorporan en los vehículos. 

En primer ténnino. en el ámbito de la producción n1a reestructuración -de las 
plantas- concierne a la organización tlcnlca y social de los procesos productivos. la 
cual, ha provocado la apli&ación d'1 tlcnit:as y sistemas más automatUados qu11 están 
relacionados con un alto grado de flexibilidad en la producción y. que al mismo 
tif1111po, su finalidad es la racionalización d'1 los procesos de organización y 
abasteclmiento".(10) 

Es decir, con la automati7.ación de la industria automotriz en las plantas de 
Estados Unidos las empresas han respondido rápidamente a las exigmcias de la 
demanda mundial, a travc!s de la introducción de nuevas tecnologlas en los procesos 
productivos se ha facilitado la mecaniz.oción de las lineas tradicionales de trabajo para 
ciertas etapas de la producción, entre ellas los departamentos de fundición, forja y 
ensamblado del motor, al igual que en diversas operaciones en la linea de montaje. (•) 

A nivel global, los procesos generados por las empresas automotrices 
norteamericllllll5 principalmente, nos lleva a reflellionar si eata denominada 
reestructuración de los procesos productivos en la industria del automóvil se presenta 
con caraclerísticas similares en todas las plantas de aquel pals y del mundo, de no 
suceder así, no se podría hablar de un comportamiento homogéneo en todos los 
procesos productivos de esta industria, se hablaría entonces, de un sector ampliamente 
heterogéneo sobre todo en el uso de tecnología y mano de obra ocupada como una 
característica que impera mundialmente en esta actividad. 

(")Como ejemplo de las DUCVll3 loaioloaJu, ""encuentmn loe s~ por Computadora CAD y CAM 
que 10D opendol por ~y están elimiuaodo una DllOva N¡ia en el cuarto de dilel1o y 
redllCeo sinmlt'-mente los tianpco de desamJllo de loo pmductos. Los CAD Uli1ian mlJoll Pllll 
piolar y soldar el aulomóvil, mú tardo lefáo ""guidoo por el emplao automati:.ldo de -.¡uinnria para el 
maalaje final. Vrue J.Woimdc, op. cil 1"'8· 35. 



Con base en el comportamiento y experiencia de las empresas norteamericanas, 
el proceso de transición de la. producción en masa. a la. actual producción ajustada en la. 
industria. del automóvil, presenta. casos específicos, en los cuales la incorporación de 
tecnología se manifiesta de forma diferente en cada. plllllta, ya. sea en wt área o 
departamento, e incluso en la. misma linea. de producción. Entonces considerando que el 
proceso de automatización en la industria. automotriz no se puede geni:ralizar para todos 
los depa.rta.mentos y/o etapas de la. producción, podríamos afirmar que esta. industria. 
presenta. una marcada. tendencia hacia. la automatización de todas les plantas 
automotrices, incluyendo aquellas que se encuenttan fuera de territorio norteamericano. 

La transición de la producción masiva a la. actual producción ajustada se realiza a 
través de una nueva organimción en el trabajo que introduce el trabajo en equipo y los 
círculos de calidad, y la automatización de los procesos productivos. Todo cllo presenta 
las siguientes características: 

automatizar ciertas etapas productivas, 
flexibilizar y automati7.ar la entra.da y salida 
de componentes y unidades producidas, 

flexibilizar la orsanización del trabajo, 
reestructurar la rqulación del empleo y la utiliz.ac:iqn de la me.no de obm 
barata y joven. 

Las innovaciones en tecnología, ya sean en la maquinaria y equipo difieren en 
ca.da planta. o bien, en un área o depertammto, lo cual como se ha planteado seria dificil 
examinar para ca.da una de las empresas y sus plantas. Sin embargo, es importante 
mencionar que las innovaciones tecnoló¡icas en las plantas automotrices necesitan que 
las actividades y labores del personal (obreros) en los procesos productivos se adecuen 
a los cambios y modilice.ciones de las nuevas técnicas. En este sentido, la nueva 
organización de la producción requiere: wta mayor cape.citación de los trabaja.dores en 
cuanto a. las tareas y labores que realice en la planta, asJ como una mayor organización 
del trabajo en cuanto a su flexihilización, es decir, una amplin. varie<lad do= tumos, 
puestos de trabajo, ce.tegorill!I de calificación, etc. 

Btt cúllllecuencio, en Clrte ptoceso d.: "t1'81111ito" de le producción en mAllB e los 
sistemas de producción ajusta.da, se puede observar que el manejo de alta. tecnolnr,fo "' 
presenta también en las plantas que se dedican a la producción de partes y componer.tes 



para la industria automotriz terminal, lo cual bajo este nuevo esquema de producción, 
implica una mayor participación y comwücación de las empresas que cubren estas 
actividades tanto en el diseño de suministros y componentes al igual que en la calidad 
final en la que se entregan estos productos. 

En segundo lugar, en el ámbito del diseflo, las empresas automotrices incorporan 
la creación de nuevas tecnologías a través de la utilización de la microelectrónica en el 
dibujo del automóvil por computadora en los aglomerados {o matrices) de las empresas 
buscando colocarse a la vanguardia en el diseño de automotores. En el caso de los 
autos, la estrategia se ha abocado a la consttucción de wúdades aerodin6micas de 
menor tamaño y peso, incluyendo dentro de sus interiores, acabados de lujo y 
accesorios computarizados. 

De igual forma, destacan otras de sus finalidades, entre las que podemos 
mencionar: 

• reducir el peso y tammo de los autos por medio de nuevos modelos, a través de la 
incursión de nuevos materiales en el proceso final del automóvil, entre ellos, la 
introduc.ción de materiales no férreos tales como aluminio y plásticos reforzados en 
la carrocería del velúculo, elcélera, 

· •. · • desarrollar un molOr má.t eficiente acorde a las condiciones ambientales que permita 
un menor consumo de combustible y emita menos contaminantes (economía del 
combustible). 

Cabe mencionar, que los productores norteamericanos han realizado 
investigaciones en las que se pretende modificar el proceso de combustión interna de 
los vehículos con la finalidad de adaptarlos a los normas internacionales del medio 
ambiente. Para ello. introducen en los modelos recientes el convertidor catalítico, que 
reduce notablemente la emisión de gases contaminantes; otra medida llevada acabo, es 
la utilización de nuevos materiales menos corrosivos y más funcionales como son el 
terrnoplastico, el ncero electro-galvanizado, masnesio, etc., en sus interiores. Asimismo. 
las empresas promueven proyectos de investigación para la utilización de energéticos 
st<~tituidos del petróleo que disminuyen la emisión de gases contaminantes y el nivel de 
costo de operación del veWculo. Entre estas alternativas podemos mencionar: la energin 
solar. elcctricn gas natural y In movili?.llción por hidrógeno y mcthanol (1 !). 



2.3 Recomposición de la Producción Automotriz en el Orbe 

Para enfrentar los incrementos de costos relacionados con el diseño de 
dispositivos para ahorrar energía y controlar la emisión, reducción del peso y tameiio de 
Jos vehículos y abastecimiento en la producción de partes y componentes, la industria 
nutomovillstica se ha enfrentado a un reto de mayor grado: el integrar todas las partes y 
componentes producidas a nivel de distintos países en una sola instalación o planta 
automotriz. 

Todos estos acontecimientos representan un proceso de transformación propio de 
la industria automotriz que obliga a los productores mundiales a reconsiderar la 
estructura completa de la producción y del mercado y de igual manera, marcan el inicio 
de una nueva época en la que se presenta una mayor relación entre los productores de 
partes y componentes con las empresas de la industria terminal. 

Todo lo anterior, ha dado como resultado una integración mucho más completa 
de esta industria en un escenario mundial, en la que el proceso productivo se distribuye 
en \'arias fabricas de acuerdo a los planes de producción de cada empresa para obtener 
mayores ventajas, asi como minimizar inventarios y alcanzar elevados niveles de calidad 
y competitividad dependiendo de las características propias de cada país, y de las 
potencinJidades de sus plantas dentro de esta estrategia. 

Dentro de esta dinámica, una de la.~ manifestaciones en la producción mundial del 
automóvil más comÍUJ en los últimos años han sido las asociaciones y fusiones entre las 
empresas automotrices a través de los llamados Joint-Ventures y los Holding, los cuales 
se pueden establecer entre empresas de dos o mas países; y de otras regiones 
estableciendo alianzas de ingeniería, producción y mercado a fin de consolidar sus 
posiciones en la lucha por la supremacía mundial en la venta de automóviles. 

De acuerdo con ello, "los principales tipos de alianzas q11a se astab/acc11 entra 
las gra111ks corporacion11s buscan alca,.:;ar los sigui1mt<1s oh}<1tivos: c11l•hrar 
conh·atos de suministro o abastecimiento, delimitar o compartir zonas geográficas 
cuya meta sea salvaguardar mercados, rcali:ar ambiciosos proyectos r/e inversión 
compartiendo riesgo, recursos y dislrib11ye11do costos". (12) 



Al estudiar la conducta de la industria automotriz de Estados Unidos en los 
últimos allos. resulta· interesante observar que las empresas norteamericanas tienen 
acuerdos de colaboración de esta magnitud con firmas de otras regiones, sobre todo con 
compañles japonesas, como se puede observar en el siguiente cuadro: 

ALIANZAS Y COINVEKSIONES 

GENERALMOTORS FORD CHRYSLER 

• Tayola -Muda • Mitlubwhl 

o.cwoo • Mllzd&-Kia • Mi!subUJbi..Hyundai 

Susuti - Volkswlgcn - Samsung 
lzuzu • Mascrati 

- Lotus 

Fuente: México y el Tnlldo de Llbn: Comcn:lo. ITAM-MCOraw Hill., pog. 76 

Dentro de este cuadro, Fon! Motor Company tiene una asoc1ac1on con 
Volkswagen en el mercado sudamericano a través de la creación del holding Autolatina, 
que unificó a ambas empresas en Argentina y Brasil, el cual está en condiciones de 
producir unos 3 millones de automóviles anuales, participando en el mercado de 
exportación extraregional. As! también, Ford con un tercio de su~ ventas fuera de E.U., 
posee 25% de Mazda, de Japón. Muda fabrica automóviles para la Ford en Estados 
Unidos y ésta corresponde produciendo camiones compactos para Muda. Ambas 
poseen plll1e de la Kia Motors de Corea del Sur, que produce el Ford Festiva para 
exportación a Norteamérica. (•) 

(') CnpiW, UlelClldos linaPciaoa, noviembre de 1991, p.48 



En este sentido, la recomposición de la industria automotriz a nivel empresa 
provoca que la estrategia de producción a través de las fusiones y asociaciones, derive 
en wia tendencia mundial en la fabricación del automóvil: la producción global en la 
industria automotriz. 

A este respecto, las manifestaciones de la recomposición de la producción 
auiomovilistica giren hacia una vocación en la creac:ión de un ''.Auto Mundial o 
Universal" para la fabricación de automóviles. Es decir, que hoy en día hablemos de un 
auto factible de construirse y comercializarse globalmente en el que las empresas 
automotrices del orbe, que cuentan con mayores ventajas (comparativas) regionales. 
participen activamente produciendo una parte o componente del automóvil 
conjuntamente con las ensambladores. La consecuencia final de este proceso será 
abastecer el mercado local de la región y proveer el mercado del país productor. 

En este marco, el establecimiento de nuevas plantas automotrices en diver.;as 
partes del mundo p'one de manifiesto el camino seguido por la índllSlria automotriz en 
los últimos años : la expansión de las actividades automovilísticas en nuevos naciones. 
De este modo, aparece la importancia estratégica de paises como Corea del Sur, 
T ni wan, España, Brasil y México. Estas naciones presentan una serie de características 
internas que hacen posible el desarrollo de estas actividades en sus territori011. entre las 
podemos mencionar: cierto desarrollo industrial, bajos costos laborales y de materias 
primas.. mano de obra calificada y pollticas econónúcas que focilitan la inversión en sus 
territorios a través de incentivos fiscale.~. reducciones de impuestos, etc. 

Estos países, son 'onsidcrados como "plataformas de exportadón" para las 
empresas automotrices, puesto que hoy en d!a, juegan un papel cada vez más 
importante en la industria del automóvil abasteciendo al mercado de la región y al 
mismo tiempo, suministrando al mercado del país productor. 

Filialmente, todo este proceso, ha configurado una nueva "dil'isíó11 del trabajo" 
en In producción de esta industri1< en la cual. Ja rees~turación de la• plnntns y la 
presencia de esta industria en otros países, modificen actualmente la estructura regional 

·de la producción del automóvil en el mundo. 



En este sentido, tomando como base las cifras publicadas por Ja AM.D.A. (*), 
en 1990 el mercado automovillstico se concentra en tres bloques perfectamente 
diferenciados: Asia, Europa y América del Norte. De los más de 47 millones de 
unidades que se produjeron en ese año, 31.3 por ciento se fabricaron en Asia (Japón y 
Corea del Sur, sin incluir China); 31.5% en Europa (Alemania, España, Fr1utcia, 
Jnalaterra. Italia, Suecia); y 24.3% en Norteamérica (E.U., Canadá y México). 

De este total, 34. I % de producción mundial se concentra en empresas 
norteamericanas, 28% en firmas japonesas, 2S.4% en compañías de Europa Occidental, 
4% ai plantas de Europa Oriental y 2.2% en firmas coreanas. 

Las doce empresas más importantes en Ja producción mundial del automóvil, por 
orden de importancia, son: Toyota, General Motors, Ford, Nissan, Pcagot-Citrocn, Fiat, 
Renault. Volkswagen, Maz.da, Mitsubushi y Chrysler. 

De estas doce empresas, cinco se encuentran establecidas en México. En 1990. de 
la producción fuera de la planta matriz, la manufacturada en nuestro país repre1;entó el 
13. 31 % para el caso de Chrysler, 6.17% para Ford, 2.30% para General Motors. 9.04% 
para Volkswagen. y 4.64% para Nissan. 

En conclusión, en este apartado examinamos las tendencias de los fabricantes 
automotrices en el orbe, poniendo mayor énfasis en los productores estadounidenses, 
los cuales han asumido en diferentes fonnas este proceso en respuesta a una mayor 
competitividad de la industria del motor en la esfera productiva y en el abastecimiento d 
los productos. Con base en esta sección, en los próximos capítulos la investigación 
demostrará el papel que presenta la producción mexicana dentro del proceso 
globalizador. Sin embargo, esta tarea tendrá como efecto un análisis más completo del 
desarrollo de la actividad automotriz en México, sin olvidar las cnracterístic•s de las 
firmas ubicadas en nuestro país y su relación con los centros productores. 

(º) "El sector automotor eu México: cifras 81-90". Asocincióo Mexicnoa de Distribuidores 

Automotrices. México 1991. 
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DESABRO LO DE LA INDUSTRIA 
AUTOM TRIZ EN MÉXICO. 

Bajo el modelo de produce ón masiva en la fabricación de automóviles. se 
establecieron una gran cantidad de p antas automotrices en el mundo, principalmente en 
Europa y Estados Unidos. La ext ión y estralegia internacional de las empresas 
comenzó a manifestarse en los sigu entes afios mediante el establecimiento de plnntns 
automotrices en nuevns naciones y r giones. 

En los paises menos d arrollados el surgmuento de lns <!ctividRdcs 
automovilísticas, en un principio se realil.aba por medio de la importación de autos y 
sus componentes procedentes e Estados Unidos. Posteriormente, con el 
estnblecimiento de plantas ensamb adoras "tradicionales". los movimientos fübrile< 
consistian en realizar el rumado y en amble del automóvil dentro de la línea de montaje. 

La expansión de las nctivid es automovilísticas en América Latina (Dmsil, 
Argentina y ~.léxico, principalmente) se caracterizó por el bajo nivel de desarrollo de la• 
u1dustrins au.xili11res y por W1a escasa integración del sector terminal. 

En !\léxico, la industria aut motriz se inició a principios de siglo con el 
establecimiento de las primeras !in n.• de montaje en el centro del país. A partir de 
entonces, el desarrollo de las ec vidades automovilísticas, no sólo se encuentro 
relacionado con el comportamiento de las empresas de la industria terminal y sus 
etectos en la industria de autopnrte y auxiliar, sino también con los instrumentos de 
política económica que el gobierno mexicano le ha asignado a esta actividad en su 
historia. 
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De acuerdo con lo anterior, el desarrollo de la indUSlria automotriz en nuestro 
pals, se puede clasificar en los periodos que se proponen a continuación. 

a) 1925-1962 Del Ensamble a la Fabricación 
b) 1963-1981 Fabricación con sustitución de importaciones y primeros pasos de 

exportaciones automotrices 
e) 1982-1992 Crecimiento exportador de motores y automóviles 

Eii este capitulo, se estudiarán los dos primeros periodos que van desde el inicio 
de las 81:tividades automovillsticas huta el primer llllo de los aftos ochenta, m el cual 
veremos como el sector automotriz alcanzó niveles importantes para la econonúa de 
nuestro pals. 

3.1 Del en1amble a la rabrlcaclóa (1925-1962) 

A principios de siglo, el mercado automovilístico mexicano se abastecía de 
vehlculos importados procedentes de Estados Unidos, debido a la ccrcnnia geográfica 
con nuestro pais en comparación con Europa (*). En estos años, la ausencia de plantas 
ensambladores, partes y componentes era total. La participación oficial se limitaba 
únicamente al control y cobro de impuestos de importación. 

La producción automotriz comenl.Ó en 1925, al establecer la empresa Ford Motor 
Company la primera planta de montaje ubicada en la ciudad de México, con ello inició 
propiamente, el periodo de ensamblado de automóviles en nuestro pals con piezas y 
partes producidas en el extranjero. 

(•) El mercado locul, fue en este tiempo, ailn muy pequello: entre 1908 y 1916 se importnban 

anUBlmcute, en promedio, 21S unidades; entre 1917 y 192S. 6.000 uoidades Clda allo. E. Lifcbitz. El 

complejo nutomotor en f\ féxico y América Latina., p.37 
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Por el lado de la producción, la Ford realizaba el montaje de los juegos CKD (•) 
que eran enviados por la casa mauiz dc:sde Estados Unidos, aqul la ¡area consistla ai 

ensamblar todas las piezas del automóvil en una línea de montaje con un u~o intensivo 
de mano de obra a lo largo de la cadena producliva. 

A partir de ese al\o, la polltica (lllbemamental redujo en SOo/o la importación de 
componentes para el ensamble de vehículos en relación con los aranceles aplicados a la 
importación de unidades completas; en 1926, se otorgaron exc:ensiones fiscales al 
sector. 

Con esta serie de medidas, se estimulo el establecimiento de las actividades de 
ensamble de automóviles en el país. En los años siguientes comenzaron a estable<:erse 
nucns empresas; en 193S llega la General Motois Company y tres lllos después, 
Fabricas Automex (más tarde Cluysler), las cuales se instalaron con plantas de montaje 
pcopia 

A partir de 1925, llq¡aron a nuestro pals Wl gran número de firmas provenientes 
principalmente, de Estados Unidos e ln¡llllerra entre armadoras e importadoras. De 
igual forma, aumentaba en número de establecimientos que completaban la oferta 
automotriz, como agencias de servicios y comercializadoras. 

1.•) El conjunto CO!llpletely Knocked Down (CKD) estaba integndo por juesos completos de putet y 
ccmponeotes de partes y pie'zas del automóvil, los cuales eran despacbsdol en 141 estado y 
p11terionnente montadol. R. Dcmbois, 'E_.. polltica y macioata indusbWes en la industria 
autowotriz u1exicaoa•., en Jorge Canillo, La nueva en de la industria automotriz eu México. pap. ~7 
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En el siguiente i:uadro podemos observar el número de empresBS 
correspondientes a la industria terminal que llq¡aron a nuestro pals entre 1925 y 1958. 

l. Foo!Mol«Cacnpuiy, S.A. 
%. AulOmolriz O'Faail, S.A. 
3. a-.al Mctofllde Mexico, S.AdeC.V. 
4. Fabricas Au10-Mex, S.A 
S. AulOQIOlrizde M6xico, S.A. 
6. AulOQIOlriz Lozano, S.A. 
7. lntemaüoual Co. ofWxí<o, S.A. de C.V. 
8. Equipos Automolrices, S.A. 
9. Armadora Mexícam, S.A. 
10. Wíllis Mmdcan, S.A. 
l l. Autowóvilea Ingleses, S.A. 
!Z. Diesel Nacional. S.A. 
13. Aut01 Pnclwd, S.A. 
l·I. Sludeb:il:er Packard de Mexioo, S.A. 
15. Representaciones Della, S.A. de C.V. 
16. VolkswagonMexicana, S.A. 
17. Plaoltl Reo de Mexico, S.A. 
18. bidustria Automolriz, S.A. 

Fecha de ntabledndento 

Jllliodel925 
Mayo do l!>lS 
Octumde 11>35 
l!nerode 1939 
Scptilmble de 19-4 l 
Dicimsbrede 1944 
Diciembre de 1944 
Eooro de 1945 
Jtmiode 1945 
Mayo de 1946 
Noviembre de 1946 
Febrero de 1951 
Mayode 1951 
Maraode 1953 
Juoiode 1953 
Enero de 1954 
Muzode 19SS 
Noviembno de 1958 

fuente: OrvaiW1os Lascurain, Jorge. ºAspectos de 14 demarula y oferta automotriz", Tes1,;, !T,\,'\l, 
D.F.,1967. Tomado de Edgardo Lifschitz, El complejo nutoawloreo México y América Latins. P.90 

El periodo que va de 1926a1947, no se dirigió otrn medida al sector automotriz. 
En esa situación. las plantas annadoras tuvieron libertad de determi?ar los grados de 
integración sin que haya presiones oficiales. En dicho tiempo, el annado de los 
vehlculos se realizó mediante operaciones de ensamble caracterizadas por Wt bajo 
consumo de componentes nacionales. 

Durante los años de la segunda guerra mundial (1939-1945), la industria 
automovilisticn en E.U. sufiió una reestructuración de su producción (de civil a militar). 
con lo cual las empresas automotrices se vieron obligadas a limitar el suministro de 
partes y componc~tes a sus planta.~ establecidas en el exterior. Ante esa situación. d 
mercado mexicano disminuyó su rroducción y ventas; en ese periodo. el núm.~ru d~ 
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wúdade!., tanto importadas como producidas localmente, no superó las 50 núl. Ello 
estableció la necesidad de fabricar las partes y componentes localmente, lo que de 
alguna manera impulsó el desarrollo posterior de la industria auxiliar. 

La oferta y consumo nacional de automotores se realizó dentro de Wl marco libre, 
sin línúte para la importación de material de ensamble, unidades terminadas y sin 
control de precios. En cuanto al número de unidades adquiridas del exterior, estas 
pasaron de 25,629 en 1946 1\ 21,691 en 194 7. Por su parte, la producción nacionnl 
registraba más de 20 mil unidades ensambladas entre automóviles y camiones en el pais 
(22.840 en 1947). 

La intervención gubernamental hasta 1947 fue limitada, se concretaba a cobrar 
impuestos y vigilar los aspectos de importación de las partes, pero no determinaba las 
piezas de fabricación nacional que deblan ser empleadas en el armado de los \'elúculos. 
El derrame de divisas que el sector generaba por las importaciones automotrices, 
moth·ó a que el gobierno pusiera un mayor énfasis en regular las actividades del sector. 

Así en 1948 se establecieron las siguientes medidas de protección al sector 
autor.iotr.z: a) establecimiento d<: cuotas para la importación de velúculos; b) reducción 
de 10~ arn1celes aplicados a partes y componentes en relación con los asignado' 1\ 

unidades completas; c) se estableció como obligatorio incorporar en las unidades 
tem1inP..d:cs cierta.s partes fabricadas en el pals, y d) se prohibió la importación de llanta.' 
y c:imaras (13). 

Como consecuencia de estas medidas, entre 1948 y 1950 se contabilizaron cerca 
de 7 .500 unidades importadas y en el mismo periodo, la producción interna alcoozó 
65.872 unidades fabricadas. En 1950, las armadoras cubrían cerca del 90 por ciento del 
mercado automotriz de México, el cual era superior a los 25.000 vehículos en ese nño. 

En el año de 195 f. se eliminaron las restricciones a la importación d" vchlculos 
(lo "''-"·'¡ contradecía hi di<posición ooterior y benefic:iaba. a. las empre<a.• importadora.<). 
Y mmbk'n se ouhmron otro tipo de medidas, entre las que se encontrnban: a) una 
politica <.!•: control dt• precios al mayoreo y menudeo sobre una base de Ut!lided 
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raz.onable para las empresas; b) W1 sistema de cuotas de producción que distribuye el 
llllll'cado entre las diferentes ensambladoras de vehlculos para el transporte de personas 
y vehículos para el transporte de carga (14). 

El impacto de estas medidas, originó wi incremento de marcas y modelos en el 
mercado interno contabiliz.ando 75 y 117, respectivamente. Lo que nos demuestra una 
amplia participación de empresas automotrices en un mercado libre en el que 
intervienen establecimientos lol:ll!es e importadores. De igual manera, las empresas 
fabricantes de autopartell contabilimban 150 establecimientos productores que 
llbaleden principalmente, el men:ado de reposici6n. F.n este sentido, el mercado 
mcioaal IC caructerizaba por W1a amplia gama de lllllomotores -automóviles y 
cmniones-; en el que la demanda de vdúculos importados comenmba a provocar una 
fuerte salida de divisas. 

El grado de inte¡¡ración del sector avanzó durante el periodo sdlalado, no 
obstante estas medidas, todavía no se hablan producido cambios substanciales. La 
compra de insumos en el exterior, por parte de la industria terminal, alcanmba el 80 por 
ciento del total de sus compras. Asf mismo, las compras de insumos en el interior 
comprendían aproximadamente W1 12% de autopartes y el 8% restante, lo constitulan 
aceites, lubricantes y mBlerial de ensamble (15). 

En consecuencia, el lento proceso de integración y la constante imponaáón de 
automóviles terminados, ejercían una fuerte presión sobre la balanza comercial. Las 
exportaciones originadas por la industria automotriz enm casi inexistentes; mientras que 
las importaciones de la industria terminal alcanmban la cifra de 146,127 dólares (de los 
cuales, dos terceras partes correspondían a unidades terminadas), registrando una 
participación superior al 30% del déficit total de la economía. 

Ello demuestra, que el volumen de compras del exterior realizado por el sector 
automotriz -terminal y autopartes- representaba el 20% del total de importaciones que 
realizaba la industria manufacturera, en tanto que contribuía internamente con el 2% del 
valor agregado industrial. 
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No obstante estos datos, se puede decir que: a pesar de que se armaba una gran 
variedad de vehlculos en el territorio mexicano los bmeficios eran reducidos. puesto 
que generaban escasos empleos, baja incorporación de partes nacionales y poco uso de 
materias auxiliares. En consecuencia, era mínimo el ahorro de divisas ldribuible a estas 
plllllW. 

Ante esta situación. en 1960 el gobierno comenzó a delinear al¡unos elementos 
de lo que en 1962 culminaría con el Decreto de l'ntegración. Entre ellos se 
encontraban: a) incorporar en los proceso de ensamble un 20% de partes y componentes 
fabricados en el tenitorio mexicano, b) establecimiento de un sistema de CUOlllS de 
enswnble con el propósito de reducir marcas y modelos. 

A partir de esta disposición, varias de las empresas importadoms contemplaron la 
posibilidad de retirarse del territorio mexicano, con ello el número de empresas 
existentes disminuyó al igual que las marcas y modelos; aún así diK:e empresas 

·.con1inW11on operando en nuestro pals como Forcl, Cluysler y General ·Motors quienes 
aportaban alrededor de tres clllll'tns partes del mercado. 

De esta monera, a medida que aumentaba el número de unidades ensambladas en 
el pals, la importación de componentes sesula presente comenzando a constituir un 
factor de peso y preocupación en el déficit comercial total en a¡enta corriente de 
Mé,Uco. 

3.2 Fabrlcacl6n con sustltucl6n de Importaciones y primeros pasos de 
e:s:portaclones automotrices ( 1'63-1'31 ) 

En aquel momento, la solución que pareció más atinada fue la Je emprender un 
eSfuerzo intensivo para sustituir las importaciones de unidades completas y· de 
componentes. Con tal propósito, el gobierno mexicano estableció el Decreto de 
[ntegrnción <le I« [ndu.<tria Automolri;r. en 1962. 

Con el Decreto se inició una dccididtt politica orientada a integrar en forma 
definitiva a la industria automotriz. El gobierno [e asignó a ésta rama un papel central en 
Ja estrat•:g.ia de indu.~trializaci6n. 



Los objetivos centrales de dicho decreto consistían en: 

1. Elevar el conterudo nacional de los veWculos, 
2. Estimular el establecimiento de nuev1111 indUS1rias de autopartes, 
3. Reducir el déficit comercial cxtcmo, 
4. Crear empleos, y · 
5. Estimular vía efecto multipfu:ad_Qr, el crecirniaito económico del país. 

El decreto scftalaba tilndamc:ntalmarte qwr. "Queda prohibida la importación de 
motons, como untdad1s comp1-tlU, para aut""'6Wles y camtonn: asl como la 
importación de conjuntos "'6cdnicos para uso o asalllbhl de esos mismos vehlculos ... 
La integración de las empresas terminales deberla r.¡Jresentar CUQndo menos, el 60 
por ciento tkl costo dir1cto tk fabricación". (•) 

En realidad, lo que provocó este docieto JUe integrar ai fonna horizontal a la 
indUSlria automotriz (estableciendo empresas de auto partes con aipital nacional y 
estatal sin que se mcuentrai directamente subordinadas a las n~idades de las 
ensambladoras int~ionales) ya que propició la producción de partes en manos de 
los fabricantes mexicanos, debido a que las empresas automotrices sólo tuvieron 
au&orimción pera fabricar moklles. 

Al siguiente afio, se emilió un decreto complementario que tenla como meta 
defuúr la política fiscal de apoyo y estimulo a la industria. En el es importante resaltar el 
hecho de que el gobierno declarara a la industria automotriz como ''Nueva .V necesaria", 
y otorgó wia serie de estímulos para que las empresas acataran las exigencias del 
decreto anterior. 

(") 'Decn>to que prohibe la impcdocion de autOIDOviles y camiollOS, 1111 CCllDO de conjuntos mednicos 
anuados pe111 uso o ensamble, a pertir del lo de septiembre de 1964". Diuio Olicial, 25 de agosto do 
1962. 
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•) Result•dot del Decreto de 1962 

Uno de los resulÍsdos de ambas disposiciones, en ténninos del número de 
Cllltllblecimientos de la industria tenniual, file el heclio de que varias de las 
firmas importadoras desapam:icron del mcircado mc:xiC811o al no estar en posibilidades 
de operar de acuerdo al nuevo rc¡lamento, solamente nueve fabricantes se sometieron a 
ellle docreto. Por otra p811e, mececen especilll atención los ordenamientos establecidos 
para los fabricantes de partes y refacciones, ya que bajo los lineamientos de la nueva 
política. se puede afirmar que SWJlió formalmente la industria de autopartes nacional. 

En los años posteriores al decreto, creció la producción de la industria terminal 
en los rubros de automóviles y camiollCll. En cuanto a la industria BU!Úliar, su expansión 
se manifestó en los niveles de producción e invenión que rmlizó este -*ir, lo que en 
cierta forma representó ahorro de divisas, y generación de empleos. 

De acuerdo con lo enterior, resulta interesente obsavar los siguÍlll!lm indicadores 
de la industria en este tiempo. 

• De 1 %0 a 1970, la Tasa de Crecimiento de la Producción Bruta de la industria 
automotriz, alcanzó UD inc:ranaúo porcentual baslaate aceptable de 16.9% en ese 
periodo. En este periodo, destaca el comportamiento registrado por la industria de 
·au1opartes, el cual file superior al de la industria terminal en UD IS%; ello como 
resultado del crecimiento de la producción interna de automóviles una vez que se 
dejaron de importar desde 1964, y por el papel de la sustitución de importaciones 
orientada al sector, como se puede observar en el cuadro 2. 

Industria Automotriz 
Terminal 
Auto partes 

1961-1965 
18.2 
13.3 

. 39.0 

CUADR02 

1966-1970 
lS.7 
14.4 
18.S 

Fuente: BODCO de Mnico. IDdicadan:s &:ano!nicos de la Joduslria Automotriz. 
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1961-1970 
16.9 
13.4 
28.4 



* Entre 1960 y 1970, la producción de la industria terminal (automóviles y camiones) 
fue la actividad m4s ·destacada al pasar de 50,807 unidades producidas en 1960, a 
189,854 en 1970. De ellas el mayor porcentaje (70% en promedio) era absorbido por 
automóviles. 

• En este periodo, la participación del sector automotriz en el saldo de Ja bala117.B 
comercial disminuyó 10.6 por ciento, cuando pasó de 32.8% en 1960, a 22.2% en 1970, 
reflejando en buena medida que la sustitución de importaciones de la industria resultaba 
insuficiente, puesto que continuaban los saldos negativos. 

• El crecimiento en el empleo de la industria terminal fue aún más importante, ya que 
en 1960 daba empleo a 7,072 personas, y diez años después a 27,659. 

* La Integración Nacional (es decir, la participación mexicana en el valor de los 
vehículos), aumentó aproximadamente desde un 20% en 1960 hasta 4S% m 1965, 
alcanzando en 1972, un promedio de 63%. (16) 

En cuanto a los productos de la industria de autopartes, estos se limitaban a unas 
pocas partes y piezas, en los años sesenta este sector proveia amortiguadores, 
neumáticos, asientos, radios, baterías y resortes por mencionar algunos componentes 
de fabricación nacional. Con excepción de los motores, la mayoría de los productos de 
la industria de autopartes se encontraban en plena expansión, asl en los aftos setenta se 
sumaban las cajas de cambio, los embarques, ejes y frenos. 

b) Problemas en lo bulunzu comerci1l y decreto de 1972 

Con todo lo anterior, los problemas en balanza de comercial del sector aún 
, persistían; Jebido por un lado, al acelerado crecimiento de la demanda y producción 
'internas en el que el comercio de autopartes, no absorbía la totalidad de su mercado 
provocando un "insuficiente" avance en la producción nacional de componentes. 

Para afr~tar esa situación, en 1969 la política económica dirigida al sector, 
delimitó algunos lineamientos que culminarían con el decreto de 1972, entre ellos se 
encontraba que: "las empresas de la Industria terminal quedan obltgadc1s a compensar 



s11s importaciones con exportaciones: la compensación se llevarla a cabo conforme al 
siguiente calendario: .5% en 1970, 1.5% en 1971yel100% aljlnal de los cinco anos 
siguientes".(+) · 

Estas medidas se ratificaron en el decreto de 1972 (*). Según este ordenamiento, 
se estableció una nueva modalidad para atender los problemas de la balanza comercial: 
"el valor de las importaciones :será igual al de las diVisas generadas por 
exporiacione:r". Para lograr lo 1111terior, las empresas de la industria terminal que 
exportaran productos automotrices podrían importar el material complementario para la 
fabricsión de unidades automotrices edicionales a su cuota bésica. 

Los aspectos más significativos del decreto de 1972 consistían en: "a) el grado 
mfnimo de intrgración nacional será de 60% respecto al costo directo d6 producción 
-tanto para las empresas de la industria terminal y de autopartes-; b) incorporación 
obligatoria da todas las partes /abri&adas por la industria d6 autopartes; c) las 
empresa6 termina/es no podrátt fabricar partes o componentes automotrices para el 
mercado interno que puedan ser producidas por la industria de autopartes; d) en 
cuanto a las cuotas de fabricación. las empresas tkberán compensar con divisas netas 
(gen.radas por exportaciones de productos automotrices) el valor de las 
importaciones de su cuota básica conforme al "aJ.itdtuio y proporciones sigllientes: 
para el alfo modelo d11 1973, las empresas daberán compensar el .JO"Ai de SI/., 
importaciones: en 1974. el 40"/ó: en 197.5, el .10%: en l9i6. el tíO"A. y 100% desde 
1979". (17) 

La cláusula más restrictiva se dirigía a los fabricantes de la industria de 
autopartes. ya que establecla a las empresas una estruclW'IL de capital social de 60% en 
propiedad de mexicanos y sólo se pemútió un 40% al capital extranjero. Lo anterior. 
nos pennite hablar de un sector de autopartes con capital nacional mayoritario que 
fomenta la inversión de empresas mexicanas en este sector. 

(+)VtilscCGmcrtlofa1erior. noviembn: de 1969, p.1164 
(•) 'Decrclo que fija lis bases pma el dcsurollo de la industriJl automotriz". Diario Oflcial.14 de ocwbrc de 1972. 



Para las empresas de la industria terminal el objetivo de exportar que establecía el 
decreto estaba respaldado por varios incentivos. Enlre ellos: la reducción hasta J 00% 
del impuesto general de importación del material de ensamble, maquinaria y equipo 
para la fabricación de velúculos; devolución basta 100% de los impuestos indirectos 
causados por el producio exportado y, la autorimción para depn:ciar en forma 
acelerada las inversiones en maquinaria y equipo. 

e) Resultmdos del decreto de 72 y decreto de 1977 

Si bien las disposiciones atendlan de alguna manera los problemas en la balanza 
comercial automovilística, los resultados obtenidos de tales medidas fueron 
significativos, de acuerdo al número de exportaciones registradas por las empresas. Así 
por ejemplo, en 1969, las ventas externas del sector apenas rebasaban los 8,000 dólares, 
lo cual contrasta con las importaciones, que fueron del orclm de 136 mil dólares en el 
mismo año. En 1972, las exportaciones eran de 64 mil dólares, y en 1975 de 122 mil. 
No obstante, estas cifras en 1975 no compensaron las importaciones que fueron de 750 
mil, dando cerno resultado un déficit en este sector de 628 mil dólares. 

Sin embargo, hasta ese entonces los problemas en la balanza comercial 
automotriz aiin persistían, no obstante los llcances logrados mediante las r:xportadane!, 
continuaba la tendencia deficitaria registrada en la industria. En 1977. para contrarrestar 
el dcficit comercial de este sector y para estimular su integración nacional, el gobierno 
enmarcó y replanteó los elementos de una nueva política parn fomentar el crecimiento 
de e5ta im!umia · 

El re.mltado de ellos, fue la creación del "Decreto para el fomento de la industria 
automotriz". publicado el 20 de junio de 1977. En el cual, además de reiterar algunos 
de Jos propósitos !Ulteriores (como el de reducir el déficit comercial, generar empleos y 
aumentar la productividad de las empresas), se procuró en este decreto, que el fomento 
a 'esta industria tuviera bases más sólid$. 
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Los principales objetivos del decreto de 1977 eran: 

a) Lograr en esta industria niveles internacionales de productividad; 
b) que esta industria se convierta a mediano plazo en generadora de divisas, con 

el fin de contribuir al equilibrio en la bal8117.a de pagos del pals y. 
c) fortalecer los esfuerzos realizados por las empresas mayoritariamente 

mexicanas. 

Para reducir el déficit comercial. se le presentaron dos opcionc:S a los fabricantes 
de aurom6viles DSCiaalles: compensar importaciones con aportaciones. y elevar los 
niveles de integración nacional. En el primero, "el sector no sólo debla compensar sus 
importaciones con u;portaciones, sino también, convertirse en una ji1ente generadora 
de divisas". Con tal &n, se estableció un presupuesto anual de divisas para cada 
empresa automovillstica y otro para el sector automotriz en su conjunto. 

En el caso de la industria terminal, SO por ciento de las divisas netas para su 
presupuesto debl1111 generarse con la Cllportación de componentes para las empresas de 
la industria de autopartes, con lo cual estimulaban en forma indirecta. las exportaciones 
de este sector. Respecto a la industria de autopartes, las autoridades consideraban que 
en cuatro ei!os el déficit de divisas debería haberse superado o por lo menos, reducido 
hasta un 50%. Como consecuencia de esta disposición se observó una recuperación en 
las exportaciones de productos automotrices, lo cual no significa una reducción similar 
en la importación de coinponentes. 

En cuanto a los Grados de Integración. se establecieron niveles mlnimos 
obligatorios a la industria terminal: 50% (automóviles). 70% (tractocamiones y 
autobuses integrales) y 65% (tractores agricola5). Asimismo, se recomendaron niveles 
crecientes, que para 1981 deberían ubicarse en 75, 85, 90 y 85 por ciento 
respectivamente, para todos los vehlculos señalados. A la industria de autopartes, el 
decreto estableció un grado mlnimo de integración nacional (más exportaciones) de 
60% para los años 1978 y 1979, de 80% paca 1980. (18) 
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Pera las empresas de la industria automotriz, el objetivo de ellpllrtar que 
establecla el decreto esfl!ba nsplldado por varios incentivos de lndole fiscal. Entre ellos 
se encontraban: a) reducción de hasta 100"/o del impuesto general por importación de 
maquinaria y del mp«:ial de awunble. b) devolución de hasta 100% do los impuesios 
indirectos causados por los componentes y vehlc:ulos exportados. 

Con este tipo de disposiciones, se fomentaba con mayor fuerza la expol1aeión de 
productos de la industria automotriz, sin embargo, como se verá en el siguiente eapítulo 
estas medidas fueron insuficientes porque no alentaron la promoción de técnicas 
prodUClivas má modemu cm Cilla acliWdad, y sobre todo porque en ese periodo d 
mercado automovilístico mexic:ano no c:ompella con el exterior. 

En el siguiente plUlto, daré a conocer los indicadores del sector automotriz en el 
periodo 1970-1981, enfatizando sus resultados como consecuencia de los decretos de 
1972ydel977. 
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3.3 ladlcadoret Ecoa6mkol de la ladutrla Aatomotrlz (1970-1911) 

•>Producto Iatemo en.te 

Entre 1970 y 1981, la indllllria aulomolriz c:n su coqjunto, m:ció a una tasa 
media anual de 10.2'Yo, incicmcnto superior 111 rq¡istrado por la induslria 111111ufaclurera 
quo file del 6.9% anual en d mismo periodo. En comecuencia, la par1icipación de la 
industria automotriz ai el Pm manufacturero se incrementó al pasar de 4.7% en 1970 
1116.4'6 en 1980 (19). 

Aunque su comportamiento es cfclico con e1llpaS de ause a las quo le siguen 
olrllS de recesión, con bue m loe elatos resislnidoa. se puede observar quo al interior de 
la industria automotriz, la actividad terminlll (rama 56) fue la más dinímiem; en 1970 su 
conlribución 111 PIB fue de 2.623 millones de pesos corrientes (53.08%) y en 1981, su 
par1icipllción creció a 9,658 millcmm de pesos (60.50%), re¡pmando un inc:rcmmto ai 

todo el periodo de 7.47%. Por su parte, la induma de autopartes (rama S7) par1icipó en 
1970 con 2,318 millones de pesos (46.92%) que aumartaron nominalmente a 6,305 
millones de pesos en 1981, pero que en términos reales disminuyeron J.42% al final del 
periodo. (Véase cuadro 3) 

70 2,623.1 2,311.0 
71 3.000.1 :Z.415.2 
'72 3,407.4 2,727.0 
73 4.29!13 3.2163 
74 5,254.1 3~.7 
7, 5,458.7 3,776.1 
76 4,179.0 3,558.I 
77 4,404.Z 3,0ll<t.I 
7S 5,1114.1 4,339.0 
79 6,141.I 5,ol!l.I 
80 7,177.2 5,6CI0.7 
11 9,1551.3 6,305.J 

Fueote: Si.ltcma de e-., N•a.-les, SCN. INEOI. 
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4,941.1 
5,486.0 
6,134.4 
7.585.6 
9.060.8 
9,235.5 
1,437.1 
1,018.3 
10,233.1 
11,937.9 
13,477.9 
15,963.6 



lt) Blllluwi Comercial 

A lo largo Je este periodo, el saldo ~mercial del sector autom~vilislico siempre 
fue deficitario, no obstante todos los instrumentos que se emplearon para promover las 
exportaciones y buscar ID1 saldo positivo, las importaciones realizadas por el sector 
fueron un obstáculo para alcanzar todas las metas que se tenfan planeadas. Entre 1977 
y 1981, Ja industria automotriz registró los niveles deficitarios más elevados en su 
historia al contabilizar en 1981 1D1 déficit surerior a los 2 mil millones de dólares, que 
representaron Wl8 participación de 57. 7% en el total de la balanza comercial 
(considerando que en 1970, su participación era de 22.2% Mil se incrementó en 
35.5%). (Véase cuadro 4) 

CUADR04 

Balanza 
Comercial Bal11111& Comercial Automotriz 

A."10 de Mellico (1) Put.% 
E>ipadac. lmporllc. lllldo(2) (211-~) 

19,0 (63.~) o 5',340 (,,,340) 87.6 

1955 (145.1) o 93,774 (93,774) 64.6 

1960 •:1·17.S) o 146,727 (f.16,727) 32.8 

1%5 \458.3) o 202,846 \202,8·16) 44.3 

1970 (1,038.7) 26,388 256,708 (230,320) 22.2 

1975 (3.637.0) 122,010 750,329 (628,319) 17.3 

1976 1,:,644.4) 192,342 718,760 (526,418) 19.9 

1977 \1,054.7) 253,468 638,826 (385,358) 36.5 

1978 (1,854.4) 333,912 893,004 (559,092) 30.l 

1979 (3,162.0) 376,8::2 1A26,275 (1,0·19,453) 33.2 

1980 \3,178.7) 404,972 1,903,181 (1,498,209) 47.1 

1981 \3,725.4) 370,337 2,518,603 (2,148,266) 57.7 

Fuente: Indicadores del qector externo. Banco de M~xico. 
(":í1, .. 11l·:i~ p. ·:•Í:lii 
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Tan sólo el material de ensamble representaba en 1977 el 70.5% del total 
importado (4SO,S08 dólares), en 1981 este porcentaje disminuyó en términos reales a 
44.4%, cuando se adquirió del exterior ¡ior este concepto 1,1 J J,279 dólares. La 
importación de velúculos (automóviles y camiones) pasó de SO, 71 I! dólares (7. 93%) en 
1977, a S19,0S9 en 1981 (20.60%). También las importaciones de partes y refacciones 
aumentaron al pesar de 81,824 dólares en 1977 a474,035 en 1981. (Véase cuadro S) 

. ::_·~...:=?.-_:" .•. ~¡~·ci :.: __ .. 

CcJacclllo 1950 1955 1960 1%5 1970 

a)Automlwilcs pn 
tmup. de: pcnoou 19,903 31,.4115 511,Z21 98.90& 114,,215 

b)Molola .... 13,0SO 21,.!IOZ 9,.W5 3,319 11,765 
-.llwilcl 

c)l'Wlay,.&aa:ión 1,987 4,9'11 29.,563 52,839 61,610 
d) c.mioGes ponol 

Ulmp.demcttalJC. 18.Sl9 32,274 36,013 9.S47 12,872 
e)Chasiscs 1,881 3,176 12,969 311.233 S0,176 

Tolll 55,J.CO 93,744 146,767 202,846 256.708 

conliallldóa. .. 

1975 1976 1977 1978 1979 198() 19RI 
a) Auloruóvilcs para 

tmnsp. de pmon4S 11,046 8,552 6,348 6,651 109,533 15S,3S1. 189,766 
b)MotORSpara 

automóviJc¡ 56,919 64,125 52,982 10,455 120,068 144,96·1 168,<118 
. e) Parles y ,.rncción, 127,338 116,886 81.824 129,973 237,270 394,269 474,035 

d)c.mlonespo¡ael 
uansp. de mcl'C4llC. 58,969 57,0?1 34,19Z 49,022 126,144 127,326 189,91 

e)Chaiaes 356 1,210 886 252 996 1,211 6,643 
l) Automóviles con 

equipos espocillc$ 18,675 14,923 10,178 19,145 35,139 108.425 139.37 
g)Mal<rill ellJllllblc 473;143 452,434 450,508 612,221 786.365 949,133 1,111,279 
h)Remolques 3,$83 1,908 1,908 5,385 10,790 22,400 239,173 

Tolal 150,329 717,129 638,826 893,104 1,426,305 1,903.181 2.518,607 

Fucnle: Comercio Esterlor, dic:lembn de l"2.,p•1. t.159 
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e) Mercado y Ventas 

En 1970, el total d~ vehículos producidos por la industria terminal era de 189,924 
wúdades fabricadas, en 1975 la prodwx:ión alcanzó Wl nivel de 356,887, lo que 
demuestra W1 incremento superior al 90%. Sin cmb111go, la coojunción de diversos 
factores de lndole económico, principalmente la contracción del financiamiento 
bancario y el cambio en la paridad de la moneda, iniluyeron en la dificil situación por la 
que atravesó la industtia automotriz en 1976 y 1977, lo que desaceleró la produceión y 
las ventas. Así la industria entró en W1 periodo de cootracción al caer la producción a 

- 280,855 wüdades en 1977. 

A partir de 1978, la industria automovilística experimentó un fuerte crecinúento 
de la producción, la cual se duplicó hasta lle8llf a las 597,178 wüdades producidas en 
1981, alcanzando en ese entonces una cifra récord en la producción mexicana de 
vehículos. (Véase cuadro 6). 

CUADR06 

Afio Total Automóviles % 

1941 13,888 6,763 
1945 s:~ o 
1950 :1,8S6 10,519 
IQSS 32,275 12,405 
1960 S0,807 29,121 
1965 103,344 70,242 
1970 189,924 133,216 70.14 
1973 286,114 200,568 70.10 
1974 lSl,018 248,574 70.82 
1975 3S6,887 237,118 66.44 
1976 3:5,044 212,549 65.39 
1977 280,855 187,549 66.78 
1978 3~,191 242,519 6).12 
1979 444,489 280,049 63.00 
1980 .\90,068 303,056 61.84 
1981 597,178 355,497 59.S3 

(")Incluye C411lÍOlles, troctocamlooea y autobuoes inlegialel. 

rucmc: Asociación ~fexi<ana de la Industria Automotriz. AMIA. 
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Veblculos de 
caiga(º) 

7,125 
8~2 

11,337 
19,870 
21,686 
33,10~ 

!16,638 
85,476 
102,373 
119,703 
112,430 
93,239 
141,60P 
164,377 
186,950 
241,621 

29.82 
29.87 
29.16 
33.54 
34.59 
33.20 
36.ll6 
36.98 
38.15 
40.46 



Por su parte el comportamiento mostrado por las ventas internas fue similnr al 
realimdo por la prod~ón. Después de los ellos dificiles en los que se deprimió el 
mercado, las ventas de todos los velúculos fueron en orden ascendente; en 1978 se 
vendieron 361,028 unidades (abarcando todos los rubros) y en 1981 se alcanzó wia 
cifra de 571,013 velúculos, lo que significa un incremento de 97.7% en relación a 1977 
(afio en el que se vendieron 289,240 unidades) (Véase cuadro 7). 

Allo Total Automóvil .. % 

1974 332,370 234,223 70.47 
1975 345,897 231,108 66.81 
1976 303,367 199,137 65.64 
1977 289,240 194,471 67.24 
1978 361,028 226,587 62.76 
1979 425,231 266,906 62.77 
1980 464,411 286,041 61.59 
1981 S71,013 340,363 59.61 

(º)incluye cruniooe!, tmctoauniones y autobuses integrales. 

Fuente: Asociación Mexicana de la Industria Autamolriz. AMIA. 

d) Empleo 

---~~ 

CamiODH (") % 

98,147 29.S3 
114,789 33.19 
104,230 34.36 
94,769 32.76 
134,441· 37.24 
158,325 37.23 
178,370 38.41 
230,6SO 40.39 

El empleo generado por el sector automotriz creció notablemente durante los 
ailos seten1a, pasando de un total de 66,158 trabajadore~ en 1970 a 137,928 en 1980. 
Ello resultó en un incremento medio anual de 7 .6%, tasa que es muy superior el 
crecimiento de la ocupación tanto de la industria manufacturera como al de la 
economla en general. 

En el caso de la industria terminal, entre 1977 y 1981, el volumen de empleo 
pasó de 39,806 a 63,582 empleados. Si consideramos que para 1972 se empleaban 
cerca de 34 mil trabajadores, podemos afirmar que en diez ellos, esta industria tuvo un 
incremento porcentual superior al 90%. Por su parte, la industria de autopartes amplió 
su volumen de empleo en el mismo período de 50,900 hasta 90, 706 personas ocup11tlns. 
(Véase cuadro R) 
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CUADROS 

Af;!o TOTAL TERMINAL % AlITOPARTES % 

1970 66,158 29,283 44.2 36,875 55.8 
1977 90,750 39,806 43.9 50,900 56.I 
1978 108,877 47,823 43.9 61,010 56.0 
1979 119,046 50,534 42.4 68,470 57.5 
1980 137,~0 57,573 41.7 80,355 58.2 
1981 154,329 63,582 41.2 90,706 58.8 

Fucnle: Ásocinción Mcxi= de la Industria Automotriz. AMIA. 
Escenarios Económicos de México, S.P.P. 

e) Inversiones 

A raíz de los estímulos derivados del decreto de 1977, pnicticemente tod11s ltl5 
empresas de la indu5tria automotriz contemplaron ampliRT su.5 instalaciones. Entre 1977 
y 1981. las empresas automotrices principalmente las norteamericanas realizaron 
inversiones pnrn ampliar sus establecimientos en el país y también parn construir 
plantas de fobrirnción de motores y componentes cuyo mercado principal fuera el de 
e"portación. 

En el renglón de los activos totales de la industria terminal, en 1977 enui de 
'.!9A60 millones de pesos, en 1981 se alcanzó la cifra de 124,102 millones de pesos. En 
cunnto a los activos fijos, se presentó un comportamiento similar puesto que en 1977 se 
contaba con 6,530 millones de pesos, y en 1981 estos llegaron a 35,123 millones de 

· pesos. (;!O) 

Desde 1977, la mayorla de las empresas de la industria terminal empezaron a 
establecer plnntas pnra la producción y e"portación de motores. las cuales como se verá· 
m:'•~ addonte. trabajan con la tecnología más moderna en esta industria y producen 
gr"ndes c1111tidRdes de unidades (V¿R.51! cuudro 9). 



Año Empresa Tipo de Ubicación Capacidad o/o 
actividad geográfica instalada(•j Exportación 

1978 Nissan Motores Toluca, Méx. n.d. n.d. 
1981 G.M. Ensamble Ramos Arizpe. 100 60 
1981 O.M. Motores . soo 80a90 
1981 Chryslcr Motores " 300 7Sa80 
1981 v.w. Motores Puebla, Puc. soo 7S 

(') mi1eo de unidades. 
Fuente: Aruulfo Arteaga, "Innovación tecnolósica y clase obrera en la Induttria Automotriz", en 

Esthela OUÜtlmoz O. (Coonl.), Teotimoaioo de la Crilia 1, RMl1nlcturlcióo poductiva y clue 

obrera. Ed. S. XXI, p. 158 

En reswnen, se puede afirmar que el desarrollo de las actividades automotrices en 
nuestro país fue definido en parte por la estrategia del gobierno mexicano que motivó a 
!ns empresas de la industria terminal la producción y ensamble de vehículos y motores 
garantizando un mercado interno protegido y en crecimiento. Mientras que a la industria 
de autopartes permitió la participación de empresas nacionales en la fabricación de 
partes y componentes que se incorporaban a los vehículos en un elevado porcentaje. 

No obstante las medidas que se aplicaron a este sector y que impulsaron su 
crecimiento, el déficit en balanza comercial de esta actividad mostró la incapacidad de 
los productores nacionales para abastecer las piezas y componentes que se integrRban n 
los vehículos, asi como la necesidad de una industria productora del meteriAI de 
cnswnble necesario para la realización de las etapas productivas en la industria terminal. 

Para estudiar esta situución en la siguiente sección se examinarán las condiciones 
de producción y competencia que este sector experimentó a finales de los años setenta. 
Posteriormente se consideran los elementos que fomentaron el desarrollo, 
modernización de la industria automovillstica y su vinculación con los mercados 
intemacionnl~s en el marco de una nueva estrategia económica de promociún ele 
C1'portacirincs no petroleras. 



CAPITuLOIV 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXiCANA E:S 
LADÉCADADELOSOCBENTA 

A principios de los aftas ochenta las tres grandes de Detroit enfrentaban wia 
doble situación nunca entes presentada en la. industria. automotriz norteamericana; por 
IDI lado, una. crisis del merca.do interno frente a los competidores japoneses quienes 
ocupaban una buena parte del mercado con sus productos y, por otro~ la necesidad de 
reconvertir los procesos productivos y organizativos en las plantas automotrices. En el 
primer caso, las empresas americanas jamás habían registrado pérdidas por muchos 
millones de dólares y en el segwido, las firmas de Detroit iniciW"on un periodo d.., 
reestructuración de sus procesos productivos con base en la implementación de nuevo.~ 
tecnologías y una reorganización social del trabajo adoptando las técnicas japonesas de 
la producción ajustada. 

De acuerdo con esta investigación, las empresas noneamericenas, a nivel empresa 
presentaron las siguientes tendencias como respuesta a las condiciones que imperaban 
en el mercado automovilistico de Estados Unidos, y también como necesidad de 
supervivencia de los productores noneamericanos: a) la. transforma.ción del sistema de 
manufactura automotriz con cambios tecnológicos para aumentar el grado de 
automatización de las plantas, b) las modificaciones en la organización social del 
trubajo por medio del trabajo en equipo y los circulas de calidad; c) defensa temporal 
del mercado, a través de cuotas de impona.ción de automóviles fabricados en Japón: y 
por último, d) la creación de plantas (exponndoras) fuera de E. U. con el fin de 
aprovechar las ventajas locacionales que brindan los palses en donde se establecen rara 
así crear una importante f.Uente de abastecimiento para las empres:\.~ automotrices 
norteamericanas con menores cnstos. 



Todas ellas corresponden al periodo que va desde finales de los allos setenta 
hasta mediados de los aftos ochenta. A partir de entonces. se puede agregar otro 
elemento dentro de les respuestas que aplicaron las empresas automotrices de Dctroit, 
el cual se refiere a la esoc:ilción de 11111 W- ~canas con sus similares 
japoneses en la producción conjunta de automóviles en Estados Unidos. (*) 

En este marco, el desarrollo del presente capitulo efectuará, en primera instancia, 
ID! análisis de la situación que presenlllha el mercado mexicano a principios de los años 
ochenta. Destacando los factores intauos que enfrailaron lu empresa armad.oras a 
partir de la crisis económica de Máüco en 1982. Posteriormc:nte, se exponen las 
medidas de polltica económica que fomentaron el desarrollo de las actividades 
automotrices en esta d6cada, entre ellas. los decretos de 1983 y 1989, al igual que otras 
disposiciones que impulsaron la liberación comercial del sector Y. su vinculación con el 
mercado exterior. 

4.1 Condición de la lnduttrla Automotriz Me1k:ana a prillClplos de los 
ochenta 

En México, a diferencia del comportamiento del mercado automotriz de Estados 
Unidos, la evolución de les actividades automovillsticas presentaba otro tipo de 
características. El periodo 1977-1981, representó para las empresas armadoras una 
elllpa de constante y acelerado c:rec:imiento de la producción y ventas. Tambim. marco 
la fase en la cual las empresas de la industria terminal establecen en el norte del pals, 
p !antas para la producción de motores con la finalidad de orientar e inte8Till' a esta 
producción al mercado de Estados Unidos como plll'te de los programas de 
reestructuración de la industria automotriz en su pais. 

t•) A1ti por ejemplo, dl 1981, wu ~ló la. ooinWtilión OM OOll Toyota pua pl>Jucit u.u autowúvil 

compacto coo l&alOlogia japcoesa en uoa plania c:cmda de OM a causa do su ill&:ostabilidad. Por su 
pene, la Ford se vinculó coa Maila pon la producciOn de automóviles que terl4n coi:ueroial.izados bajo 
la marca Ford en el mercado est.ldolmidtose. Jardy Micbelli, "Ellpottación de productos auto!JlOlrices y 
esuategia de las fumas•, en Eduardo GiUi, E.•tudios aobre el sector externo mexicano, 1.:.'.f>L p. I ~o 
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Pese a ello es importante mencionar algunos elementos no favorables del todo 
que presaitaba la industria automotriz mexicana a lo largo de estos allos. Los 
principales problemas se centraban en su déficit de divisas, en la calidad de los 
productos, y una gran cantidad de lineas y modelos. Con relación el déficit de divisas, 
a partir del decreto de 1977 que reforzaba las disposiciones cuyo propósito era sustituir 
partes y componentes, los resultados en materia comercial mostraban que los 
productores nacionales de la industria de autopartes se encontraban poco preparados, en 
términos de capacidad instalada para absorber la totalidad del mercado (tanto para 
abastecer la producción de la industria terminal y el mercado de reposición). El 
resultado en la IÍalanza comercial automotriz se fue deteriorando cada vez más de tal 
forma, que para 1981 representaba el 58% del déficit comercial del país. 

Asimismo, la industria automotriz desde sus inicios se caracterizó por producir 
automóviles con baja calidad que, por lo general, no eran los más convenientes en 
cuanto a tamaño, rendimiento do combustible y estandarización. Además, sus precios 
eran más elevados en comparación con los que se vendían en los mercados 
internacionales. El excesivo número de líneas y modelos de vehículos .imposibilitaba 
obtener un nivel eficiente de economlas de escala las cuales son fundamentales para 
alcanzar niveles internacionales de competitividad. En el caso de México, privó una 
producción de creciente diversificación sin estandarización ni economías de escala a 
diferencia de las tendencias que representaban en la industria automotriz internacional 
(producto estandarizado y fabricación masiva). 

En México siete empresas fabricantes de automóviles fabricaban 15 lineas con 36 
modelos diferentes en 1977. Para 1981, se producían automóviles con 19 líneas con 47 
modelos distintos(*). El problema de este patrón en la producción, fue que condujo a la 
industria automotriz mexicana a producir en promedio, 13 mil unidades por linea en 
1981 (el cual disminuyó en 1983 el producirse 7,000 vehículos); mientras que en Japón, 
E. U. y los países europeos se producen entre 100 y 150 mil unidades por linea 

Aquí conviene destacar que, en 1981 Brasil producianiveles de 45 mil unidades 
por linea, cifra que se acerca al nivel mínimo deseable para alcanzar economías de 
escala suficientes, y en el caso de Corea del Sur, se fabricaban más de 100 mil unidades 
por linea. (21) 

(') Mercndode Volares, septiemlxedo 198~ .• p. 963 

51 



4.2 Crllls del mercado automovUiltlco (1912-1983) 

En 1982, el panorama económico marcaba el inicio de la crisis económica mas 
severa en la historia. Nuestro pals, entró en proceso intlecionario, de devaluación del 
peso frente al dólar. La sucesión de estos hechos, contrajo el comportamiento de la 
actividad afectando la demanda interna del pals postergando el consumo y aumentando 
la perdida del poder adquisitivo de la población. 

Por primera vez desde 1929, en que se hablan logrado tasas de crecimiento 
aceptables del Producto Interno Bruto, la economla C011trajo su crecimiento en O.S por 
ciento en 1982. La tasa de inflación terminó el año con W1 indice de 87 .6% y la pérdida 
del poder adquisitivo del salario fue del 23.3%, en relación con 1981. Asimismo, el alto 
y creciente porcentaje de sobrevalueción del tipo de cambio real promedio (que pasó 
del 6.03% en 1979 al 27.25% en 1981), aunado a las expectativas desfavorables que se 
habian formado en el público ahorrador. dieron como consecuencia una fuga de 
'capitales que culminó con una devaluación del 133 por ciento del ·tipo de cambio 
nominal promedio. (22) 

En este marco, el sector automotriz padeció los mismos males que el resto de la 
economia, experimentando una calda del mercado al desplomarse la producción y 
ventas en 17.23% y 18.27% respeáivarnente, en relación con 1981. En términos del 
número de IDlidades producidas, la industria terminal fabricó 472,701 wúdadcs en 
1982: en 1983. se registraron 285,558 velúculos (que significó una caída de la 
producción en 39.6%). Lo anterior, se puede comparar con los niveles de producción 
logrados en l 9B, año en el que se fabricaron 285,658 unidades !15Í como el nivel 
registrado en 1977. que era de 289 mil unidades. 

En cuanto a las ventas internas, en 1982 se vendieron 466,663 unidades y en 
1983, esta cifra disminuyó en 44.5%, al ubicarse en 272,815 vehículos. El concepto de 
camiones fue el que se vio más afectado al haberse contraido sus ventas en 55. l %, 
mientras que los automóviles lo hicieron en 33%. 

La e\'o\ución del empleo presentó una propensión similar, si bien en 1981 se 
emplearon 63,582 trabajadores en la industria terminal. como resultado del periodo de 
auge en 1983, la masa laboral disminuyó a cerca de 39 mil plazas ocupadas registrando 
un de,cen<;0 de ~9%. 
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En suma. los datos presentados anteriormente reflejan que la actividad del 
mercado automotriz mexicano presentaba niveles sinúlares a los de aflos atrás. Sin 
embargo, el comportamiento de la balanza comercial en el sector presentó una 
evolución diferente el observado desde sus inicios; en 1981, el déficit comercial del 
sector era de 2,148.8 millones de dólares, el más alto en su historia. y en 1982 la 
balanza comercinl automotriz se ubicó en un déficit menor de 730,512 mdd registrando 
una disminución de 60%, aproximadamente. A partir de 1983, el sector logra 
excedentes en su balanza comercie!, los cuales se incrementaron en los años 
subsecuentes básicamente como consecuencia del encarecimiento de las partes y 
componentes importados. Y también, por los excedentes generados por las 
exportaciones de motores para el mercado de estadounidense. 

4.3 Fomento a la Industria Automotriz 

a) Decreto de 1983 

En 1983, la política dirigida al sector automotriz delineó algunos elementM para 
el fomento y racionalización de la industria de acuerdo con las circunshmcias 
económicas y los objetivos establecidos en el Plan Nacional de Desarrollo, 1982-1988. 
El resultado de ellos fue la promulgación del "Decreto de Racionalización de la 
Industria Automotriz", publicado el 15 de septiembre de ese año. 

!.os objetivo.5 ccntmk.s del dec.rntn se resumen de In siguiente manera: 

•Racionalizar la estr11clllra de la prod11cción, reduciendo el número de lineas y 
modelos para t1/ca11zar escalas de fabricación internacionalmente competitivas. 

El decreto establece que: "sólo se podrá autorizar a las empresas de la industria 
t;onnin11l 111 fabricación de h!lSl!l tres líne111> de nutomóviles sin qu.. In producción total de 
modelos sea superior n siete. Para los años modelo 1985 y 1986, sólo se producirán 
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hasta dos líneas y cinco modelos. Y a partir de 1987, se podrá autorizar la producción 
de una sola llnea de automóvil hasta con cinco modelos". (articulo 3o) (•) 

* Transformar la industria automotriz en un sector a11tos1ificiente de divisas. 

Para lograrlo, las empresas de la industria terminal deberán generar las divisas 
que requieran para todas sus exportaciones y otros pegos al exterior. En este sentido, el 
decreto establece: "un presupuesto de divisas mediante el cua~ a partir del ano modelo 
de 1984, las empresas fabricantes de automóviles deberán operar sobre la base de 1111 
equilibrio en su balanza de pagos, incluyendo a las empresas dé la industria de 
autopartes que son proveedoras de equipo original". Con ese fin, se señala que la 
SECOFI reconocerá 100% de las divisas que se obtengan de la exportación de 
vehículos y sus partes, de las que provengan del exterior y se destinan a aumentar el 
capital social de las empresas y de las que se deriven de financiamientos externos y que 
se cumplan en la adquisición de maquinaria y equipo (23). Al igual que el decreto 
anterior, las empresas de la industria terminal deberán generar 50% de sus divisas netas 
(es decir, el valor de sus exportaciones wm vez reducidos los insumos importados que 
lúcieron posible esas ventas al exterior) con la exportación de part"5 fabricadas 
exclusivamente por la industria de autopartes. 

*Consolidar los avances logrados en la inregración nacional de los \'eh/culos. 

Se establece que: se incrementan los grados de integración en los automóviles en 
wi 1 O por ciento y en un 20% para camiones y autobuses. De acuerdo con ello: ''Para 
automóviles se fijó 50%, en 1984 y en 1985, 55%, en 1986, y 60"h, de 1987 en 

•. º) En este decreto se entiende por 'linea loo automóvilea que tqan la misma plataforma delanten1 y 

earroccria básica e igual tren motriz. Por plataforma delanlaa, la bue que soporta la camx:eria de un 

automóvil compnmdida desde los soportes del motor delaolero halla el punto medio de la longitud total 

del veWculo ... Por cnrroc:erla básica, el CClliunto de piezas metilicas o de plastioo que configuran 

e><temamente a un veblculo y la que derivan los divenos modelol. Por uen motriz. el conjunto de 

canponentea mocnnicos que auklpropU!aan tm veblculo, inte¡pado par motor, caja de wlocidades, flecha 

y eje tmctivo o, en su caso, traQleje manual o automt.tico, aistema de suspensión de li'ena1. Por modelo, 
todas aquellas versiones de camicerll con dos, lln, cuatro o cinco pualal que se deri- de una misma 

linea". pa@•· 4-5 



adelante. Para camiones comerciales JI ligeros los porcentajes serian de 65%. en 
198./ y 70""6. de 1985'en adelante. Para camiones medianos y pesados se plantea un 
mlnimo de integrución de 80"A. a partir de 1987 y, 90% paru camiones y aurobuses 
integrales".(aniculo 5o) 

Sin embargo, se autorizaron porcentajes menores en caso de que la producción 
se destinara principalmente, al mercado de exportación. En tal caso, el decreto prevé la 
autorización para una segwida linea, si esta es primordialmente para exportación, se 
reduce el contenido local requerido como porcentaje de las exportaciones: con una 
exportación del 80%, el contenido local requerido serla del 30"/o; con una exportación 
del 56%, el contenido local seria del 56%. (articulo 60) 

El decreto buscaba también las metas siguientes: 

• Garann'zar que se mantenga el mínimo de 60% de capital nacional en las 
empresas de la industria autopartes y que se consolide el grado de integración en esta 
industria, hasra alcanzar 80% de 1987 en adelante. 

• Eliminar los subsidios qlle m11lan aplicando en esta industria. como el 
otorgado a la importación de materias primas y componenres. 

• Se prohibe la importación de vehlculos nuems en las franjas fronteri:as y 
:m1as libres, y se busca racionalizar la importación y comerciali:t1ció11 de \•e/lículos 
usados y refacciones a fin de sustituirlos por bienes fabricados en el país. 

• Lograr que la calidad y el precio de los veltlculos alcancen y mantengan 
niveles comP"tilivos con los mercados internacionales, procurando beneficiar al 
cons11midor nacional y atendiendo las necesidades de reinversión de la i11d11Stria. 

• Prohibir la importación de motores de 8 cilindros a11 los automóviles y 
camiones com•rcial•s (pick-up) a partir de 110\•iombre du 198-1y11oviembrc de 1985, 
re.\pe,·tivamentc. 

* Permitir la fabricación de camiones pesados. en todos sus tipos, con motor 
diese/ rlnicamen•e a empresas con ma_vnrla de capital me:.icano. 
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Dentro de esta nueva política conviene destacar dos aspectos centrales. Por un 
lado, la imposición de· sanear la balanza de pagos de las empresas será el fundamento 
oficial sobre el cual se sustenta la orientación de la exportación de los productos 
automovilísticos, y al mismo tiempo, el objetivo de mantener un presupuato de divisas 
equilibrado significa que cada empresa deberá generar las divisas necesarias para todas 
sus importaciones y pagos el exterior, con lo cual se hizo necesario que la industria 
terminal aumentará sus volúmenes de exportación. Y por otro, se permite el desarrollo 
de plantas exportadoras con capital 100% extranjero, y la vinculación por vez primera, 
entre la industria terminal y la industria maquiladora de autopartes como se verá más 
adelante. .,. 

A cambio, el gobierno otorgó una serie de estímulos a las empresas de la 
industria terminal para el saneamiento de la balanza de pagos de este sector. Ellos son: 
reducción hasta un 100 por ciento del impuesto general de importación de maquinaria y 
equipo no producidos en el país destinados a la fabricación de componentes o de 
vehículos, asl como el aplicado a los componentes complementarios de importación. 
Reducción por depreciación de activos a la inversión de material de ensamble de 1984, 
1985 y 1986 en magnitudes del 75%. 50% y 25%, respectivamente. Devolución de 
hasta el 100 por ciento de los impuestos indirectos causados por los componentes y 
vehículos exportados (24). A nivel del mercado nacional, se establece una 
especialización productiva entre las empresas, así por ejemplo, V\V y Níssan participan 
en el segmento de automóviles compactos, y las empresas norteamericanas en el 
¡nercado de autos mediano y de lujo. En forma indirecta, el decreto mantenía el 
mercado interno protegido para las cinco empresas participantes como resultado de la 
prohibición de unidades importadas. 

Se puede afirmar que con este decreto los cambios más importantes para el sector 
automotriz son, la creación de una industria con vocación exportadora, que permita la 
orientación hacia el exterior de los productos y capacidades instaladas de las 
ensambladores nacionales. Y a su vez, se incrementa la eficiencia de la infraestructura 
administrativa con mecanismos más ágiles para un mejor funcionamiento del sector. 
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b) Otr11s medidas que impulsaron la apertura comercial 
del sector automo~tko 

Con el establecimiento del Programa Nacional de F omentO a la Industria y 
Comercio Exterior (Pronafice) y el Programa de Fomento Integral a las Eltportaciones 
(Profiex), el gobierno mexicano se propuso como objetivo llegar a una articulación 
distinta entre industria nacional y comercio exterior basada en la modemWición del 
aparato productivo y en el desarrollo de su vocación exportadora. 

Para el caso de la industria automotñz se establecieron ciertos mecanismos para 
la promoción de sus eKportaciones, entre los que se encontraban: un proceso de 
devaluación fiscal que permitió a las empresas, realizar importaciones temporales 
exentas de lll'llllcel e IV A para producir productos automovillsticos de exportación. (•) 
Al mismo tiempo, las empresas de la industña terminal comenzaron a gozar de 
subsidios m aranceles e irapuestos, preferencia en trámites burocráticos, 
comunicaciODCll, transportes y mecanismos de financiamiento. De igual manera, las 
fracciones ararn:elarias sujetas a permisos de importación se disminuirían de 92.2% en 
junio de 1985 a 23.2% en mayo de 1988 para el sector terminal, y bajarian de 99.1 % a 
12. 9%, en el mismo periodo, para el sector de auto partes (25). 

Paralelamente a estas disposiciones en 1986 se estableció otro decreto que sentó 
las bases para el estimulo y desarrollo de la Industria Maquiladora de Exportación 
(IME) en el norte del pais que, por primera vez en la historia de dicha industria desde 
mediados de los años setenta, es definida como base del desarrollo industrial del norte 
de México, tomando en cuenta que esta industria contribuye a generar un volumen 
importante de empleos y que constituye una fuente importante de divisas para el pals 
(26). 

{º) En 198-1 el Plooafice, ideolificó a la industria tennina1 y de autoputes enlle las de mayor 
potoocialidad ~ eo el oocto plazo. ED!n loo poduotOOI que .. Mllalaroo flsuraban: mot""'• 
para aulotnlWiles, automóviles de montaje, vehlculos para transporto basta de diez penooaa y pnm el 
trau5pol1e M merc.uttlll.•, cllllsises, engranes, .wbrngues, dtt>oles, ejes, ftechlls, cojas de wloeidad, 

gu.mlafunsos, pamcboquoe, amortigu.'ldcns, port08 y pi01.llll para \'Obiculo.•. V ea.e Pro@nlmn :-<ncionnl 
de Fomento lnduotria1 y Comercio Exterior, 1984-1988. El Metcado de Valore•, aeptiembrc ~~,Je 1Q8·1, 

p.116 
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Entre las facilidades que otorgó el gobierno a la !ME, y en particular a las 
llClividades automotric~. se encuentran las si¡uimtes: 

- Simplificación del eaquema administrativo rdecionado con la aprobación y 
operación del programa de maquila. Se agilizan los procedimientos administrativos de 
operación para maquiladoras ante las dependencias gubernamentales en wi plazo no 
mayor a 15 días hábila. 

- ProfClianalizaQón y Coordinación de las Dependencias Gubernamentales. Se 
incrementa d trabajo conjlD!to entre dependencias que simplifican desde la instalación · 
de sus plantas, hasta la puesta en marcha de las mismas, incluyendo el lraslado de sus 
téaiicos y fwicionarios. (*) 

- Régimen de Excepción. Recibe W1 tratamiento de excepción por medio del cual 
las empresas solamente están obligadas a vender divisas al tipo de cambio ccintrolado, 
por el equivalente de sus gastos de operación. Además, se encuentra liberada del 
penniso previo de importación. 

En términos generales, se puede afirmar que el resultado de estas medidas en la 
industria automotriz file permitir a las empresas de la industria terminal participar 
directa o indirectamente, con accionistas mayoritarios de maquiladons a fin de 
promover exportaciones de productos automotrices (como componentes. suspensiones. 
partes eléctricas, arneses, etc.) por las mismas maquilado ras. En el sexto apartado de 
esta investigación. se mencionan los establecimientos de maquila automotriz en los que 
intervienen empresas de la industria terminal, asl como su ubicación geográfica y 
actividad principal. 

(") Lu clependcocias son Instituto Mexicano de Comercio Extaior, Dim:ción • CJeneral de Aduana, 
SecteWia del Tra• y Premión Social, Soaetarla de Comunicaciones y Tnllspcdes y Secretaria de 
Gobemación. Para ello,., apto do 1986, • aetableci6 el~ Nooiooal do Coooliuacióo y 

Pnmoción de la lndullria Maquiladora de l!xportaeión. También oe croa el Comit6 c-ultivo de la 

Industria MacPlad<n como ór¡mo de cooaulta, apoyo y ases<xla de la Comiiiibn lllfenecreluiol pru11 el 
Fomento de la lndullria Maquiladola. Eate ccmit6 esta inlei!Jado por Jaa 5-lariu que fillman parte de 

lo Cuwiaión, al Comejo Naciooal do la lndualria Maquilodora y las l.liOciacioma localn de ewprnn• 

maquiladofu. Véaoe .Jcrge Canillo, op.cit., p.78 
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Los decretos y estímulos fiscales mencionados con anterioridad establecen 
elementos para hablar. de una nueva etapa de desarrollo de las actividades 
automovilísticas que se basa en el fomento de sus exportaciones y su creciente 
participación en los mer!=ados internacionales, así como en les facilidades que otorga el 
gobierno mexicano para el establecimiento de nuevos centros productores (plantas 
mnquiladoras de componentes) para el ensamble de motores y autos cuyo mercado 
principal sea el de e"portación. Si a lo anterior sumamos los apoyos financieros y de 
infraestructura en la industria terminal, el objetivo del gobierno y de las empresas queda 
aún más claro: insertar a los productos automotrices en los mercados internacionales 
(•). Considerando que estos elementos contribuyen a gmerar empleos y divisas para el 
pais, situamos a la industria automotriz mellicana en una etapa más dinámica de su 
desarrollo. 

Sin e¡nbargo, los estimulos fiscales mencionados por si solos no resultaron ser lo 
suficiente para que la industria automotriz establecida en México pudiera competir en 
términos de calidad y precio, con el mercado e"terior. Además, estas regulaciones que 
se aplicaban a la industria habían ocasionado la coeltistencia de plantas eficiente~ a nivel 
internacional con alta capacidad de exportación y plantas obsoletas fabricantes de un 
gran número de series y modelos orientados e"clusivamente al mercado interno. 

Para consolidar los volúmenes de exportación deseables, era necesario que los 
ensambladores nacionales incrementen su eficiencia y capacidad productiva. Como se 
había mencionado. las empresas de la industria terminal iniciaron una serie de 

( •) Un ejemplo de los apoyos financieros y de inhestructwa, se encuentra el ca.so de la Ford en 
Hennosillo, Sonora que, en noviembre de 1984 recibió un cnidito de 21 imtihlciooes bwicarias 

nacionales por 20 mil millones de Jl090I (108 millonea de dólaret con 3 alloo de gracia y 7 para 

pa¡¡ar) para la ccnstnM;ción de su planta de cnsaruble en dicha ciudad. misma que fue inaugurada en 
ooviombra de 1986. &la ..edito • "1 mM olio ol.x¡¡ado., la hiotoria de :11.Wxicu a uua empnoa de etle 

tipo cuyo capital es 100 par ciallo extntnjero. Ademiia1 el gobiemo pt>J>ORionó servicios como agua. 
cncrgla eléctrica, lineas de gas subcemneas, y a&ilizó la consuucclOn de 14 cattelera Nogales-Ouaymas y 
el gasoducto N1M:O-Hcnnolillo. Véase en Comen:io Exterior, noviembno de 1986., p.972. 
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programes de inversión pera el establecimiento de nueves plantes entre 1982 y 198-1, 
destacando los casos de Ford en Chihuahua y en Hennosillo, Sonora, en la producción 
y exportación de motores y unidades ensambladas en grandes cantidades para el 
mercado estadounidense. A partir de 1986 las cornpaiíías ooneamericanBS 
principalmente, comenzaron a exportar a Estados Unidos automóviles en gran número, 
poco después se les unieron Nissan y Volkswagen a este proceso, esta última al cerrar 
su planta de ensamble en Estados Unidos decidió incrementar su capacidad pam 
producir el modelo Sedan y exportarlo a ese país. 

Cabe agregar que, en estos allos, nuestro pals de desenvolvió en un ambiente de 
serias dificultades económicas. En 1986, la situación económica se presentó como la 
més dificil en muchos años, ya que·el Pm tuvo una reducción de -3.6%, la inflación 
alcanzó una cifra de 105.8% y el dcslimmiento del peso fue de 157%. En 1987, 
también se presentaron dificultades. puesto que el crecimiento del Pm de 1.8% no 
alcanzó acompensarlacaidadel lliío anterior, la inflación llegó asu rúvd mÍls alto en la 
historia de 159.2%, y la devaluaéión del peso frente al dólar libre fue de 143.5%. (27) 

A pesar de lo anterior, el sector a.utomolriz continúo su paso de inversiones y 
nuevos proyectos en la ampliación de plantes en el país y, en general, es posible afirmar 
que la industria automotriz mexicana en esta década entró en un proceso de 
reconversión en sus áreas productivas de traba.jo donde los ensambladores automotrices 
incorporan los últimos avances tecnológicos y técnicas administrativas de acuerdo con 
las trnnsformacioncs que se llevan a cabo en esta actividad a nivel mw11lial. ( •) 

t •) Ea el sexto capitulo expoodñ loo cambios en los si•lemas de maoufactwa que se blD suscitado en 
esta iodwtria, asl como la inllOduc:ci6a de llllOVll9 ls:Dologju o inoowcioucs m los protelOI 

productivos. 
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En el tranScurso de los al'los la industria automotriz generó superavits en su 
balanza comercial, por lo cual se podría suponer que el decreto de 1983 habla logrado 
uno de sus objetivos principales al revenir el saldo comercial del sector. Sin embargo, 
en 1988, Cesar Flores, PRSidente do la Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz, AMIA, afirmó en ese afio que "el lado exitoso de este ordenamiento es la 
generación de una balanza positiva y que. respecto a la reducción de lineas y modelos 
-que era el otro objetivo importante del decreto-, aseguró que no era muy atinado 
para la industria a11tomotriz nacional operar con una linea de producción, tal como el 
decreto lo determino para 1987, cuando la demanda externa impone mayor 
diversidad" (:?8). 

Es importante observar que, con esta afirmación la industria automovilistica 
me"icana acepta las condiciones que le establece el gobierno al promover sus 
exportaciones y cumple con el saldo favorable en la balanza comercial del sector. Sin 
embargo, esto a su vez le plantea nuevos retos a los ensambladores, porque las 
empresas se ven forzadas a incorporar ciertos com~entes nacionales óbligmoriamente 
y obtener altos grados de integración nacional (GIN) por vehículo. Además, si 
consideramos que en México se produce solamente una linea de autom6vilcs la 
producción mexicana se ve obligada del entorno mwulial de esta actividad, en el· que 
prevalece la diversificación de productos automottices ante la variedad de gustos y 
necesidades de los conswnidores. F.n consecuencia de esta situación, las empresas 
ensambladoras no producen en tul ambiente en el que prevalecen estándares de 
eficiencia, producti\'idad y competitividad mundial y ofrecen ni conswnidor nacional 
una variedad limitada de velúculos a precios superiores a los internacionales. 

A fin de superar las linútaciones que se presentaban en la industria automotri1. 
en 1989 se emitieron por primera vez - reconociendo las diferencias en los procesos 
productivos, en la capacidad de exportación y en los mercados a los cuales abastece -
dos marcos regulatorios para cada sector que conforma la indusuia automotriz 
mexicana. Así el 11 de diciembre de ese afio se emitieron el Decreto para el Fomento y 
ModQmizai:ión d;: ¡,. lndUlitria Automotriz {Decreto Automotriz), y el Decreto Para el 
Fomento y Modernización de la Industria Manufacturera de velúculos de autotnmsport•! 
(Dccrrto del Autotran~"Porte), en los que se buscaba consolidar los alcance.• logrados 
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desde 1983, e insertar gradualmente tanto la industria terminal como de autopartes, a la 
competencia con el exterior, reconvirtiendo plantas y procesos productivos para fabricar 
vehículos y componentes a escalas eficientes y en condiciones de calidad y precios 
internacionales. 

e) Decreto para el Fomento y Modernización de la 
Industria Automotriz (1989) 

En el nuevo ordenamiento se mantienen algunas características del anterior y se 
introducen nuevas conceptos. En el caso de la industria termine!, se buscó 1'8'lionelizar 
la opel'8'lión de la industria por medio de una producción a escala más eficiente dando 
libertad de elección a las empresas de la industria terminal en la producción de lineas y 
modelos. Con este fin, se determinó en el arcíc:ulo 3o que, "las empresas "6 la industria 
terminal seleccionaran los tipos de vehlculos que producirán en el pals considerando 
las caracterúticas y \'entajas de sus plantas y procurando el uso eficiente de la 
capaci®d Instala® y de sus recursos dlspcmiblcs''. 

También autorizó a las empresas de la industria terminul la importación de 
vehículos paca completar la oferta interna en el mercado nacional, siempre y cuando, 
dispongan de saldos positivos en su balan.za comercial (art. So). Este es un factor de 
suma importancia, ya que permite las importaciones de vehículos nuevos en donde solo 
las empresas terminales y distribuidoras ubicadas en la franja fronteriza podri1ui 
importar los vehículos. En cuanto a las empresas fabricantes de \'ehículos de 
11utotransporte, se autorizó la importación de motores que utilicen gJSolina para 
vehículos pesados (de más de 8.8 toneladas, autobuses integrales y tractocamiones) 
destinados al mercado interno. (*) 

(•) Decreto pa111 el Fomento y Modemi1.ación de la Industria Manufnctinra de Veblculos ele 

Aulolramporte.dWioolicial 11dodiciembre,1989. 
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En el caso de la industria de autopertes, con el propósito de fomentar Ja 
utilización de partes y componentes por los proveedores nacionales y de la industria de 
autopanes, el decreto establece en su artículo 7o que "el valor agregado nacional de 
partes y componentes producidos por esta induslria, que las empresas de la industria 
terminal incorporen en la fabricación en el pals de partes y co111ponentes y de 
vehiculos, no podrá ser inferior al J6% del valor agregado nacional de sus 
productos"(•). Este último se determina como el monto que resulte de sumar el valor 
total de sus ventas anuales en el mercado doméstico, el valor total de sus saldos en 
balanza comercial calculados en términos del artículo 8° de este decreto. 

Con esta medida, el decreto elimina la limitante de integración nacional que se 
manejaba anteriormente y sustituye el concepto de grado de integración nacional por el 
de valor agregado nacional; de igual fonna, se elimina la obligatoriedad en el uso de 
partes y componentes fabricados en el pals para incorporarlos a Jos vclúculos, y se 
permite que las empresas sin capital de mayoría nacional pudieran fabricar autopartes. 

Por ello, considero que esta es una importante medida de liberación económica, 
puesto que otorga a las empresas ensambladores la posibilidad de importar los insumos 
que requiera y, en tal disposición, se les otorga una mayor autonomía respecto a los 
fabricantes de autopartes nacionales. Para estos últimos representa una prueba que 
tendrá que pasar esta industria, pues Ja obliga a ser más eficiente con sus similares 
extranjeros que operan en el pals dentro de un marco de mayor competencia. 

(') El valor agregado naoional (Y AN) de las partes y componentes es Ja diferencia entre la facturnción 

tntal por ,·cotas de partes y componentes por provecdo11>s nacionales e induslria do nutopartes •In< 
emf)""an\ de la .iodu;tria tenuiwil1 exciu)"l'Ddo refaccionae, meooa lu Unportaci~ iucorporacLu; a loa 

producto.s objeto de ~tu Yen\M, Ali mismo, ae SWDllUI 1u cxportnciooC! de productos 11.utomotrice::1 
de lo industria de autopartes y de proveedores oacionalea promovidas por Jns empresas de lo industrio 

!Hl.llÍ!Jtt!y mi;,tMtl fl ~llllt~lliJt1 iiuwrt!llló ¡J¡i dM11t' iwt1Urt1Wi.Jul1'J, 
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En el capitulo cuarto del decreto, referente a la balanm comercial en su articulo 
s• se establece lo siguiente: La balanza comen:ial de cada empresa de la industria 
tenninal para cada ai'io modelo, es el resultado de restar el valor total de las divisas 
obtenidas por la exportación de sus productoa automotrices y por las exportaciones de 
partes automotrices promovidas por dicha emprma, el valor total, en divisas, de las 
importaciones de materias primas, partes y componentes. exceptuando refacciones que 
realice la propia empresa, así como el contenido importado de las partes y componentes 
que dicha empresa adquiera de la industria de autopartes y de otros proveedores para la 
producción de partes y componentes destinados a su ensamble como equipo original de 
sus vdúculos y para la fabriceción de p11U11 y ~ y el conlalldo importado 
de las exportaciones promovidas por dicha empresa. 

En cuanto a las empresas con saldos positivos en balanza comercial, el decreto 
permite la importación de velúculos nuevos por parte de las ensambladoras, hasta que 
dichos saldos• asoten conforme a las RSias que el articulo 12° del decreto plantea en 
sus dos apartados: 

!.- Por cada peso o unidad monetaria de importación de vehículos nuevos, las 
empresas deberán de restar su saldo, las siguientes cantidades: 

a) Durante el ai'io-modelo 1991, 2.5 pesos o unidades monetarias; 
b) Durante los afto-modelo 1992 y 1993, 20 pesos o unidades monetarias, y 
e) A partir del ailo modelo de 1994, 1. 7 S pesos o unidades monetarias, y 

ll.- El número de vdúculos a importarse por cada empresa durante los 
aftos-modelo 1991 y 1992 no podrá exceder el 15% del número total de vdúculos 
vendidos en México por dicha empresa durante cada ailo-modelo. Este porcentaje será 
del 20% para el año modelo de 1993. 

El decreto de 1989 estaba previsto para entrar en vigor el lo de noviembre de 
1990 derogando el decreto de 1983 y todas las disposiciones anteriores en materia 
automotriz. Sin embargo, la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, SECOFI, 
anunció la entrada en vigor del nuevo decreto para el l S de julio de 1990, en virtud 
-seftalaron- de que la indUSlria ya estaba preparada para enfrentar la competencia de los 
mercados mundiales y ofrecer productos a precio y calidad internacional. 
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Además, la SECOFI comentó que se adelanto la entrada en vigor del decreto 105 
días, pues se analU.ó el problema de msamblar autos para ei modelo de 1991 bajo las 
reglas del decreto de 83 y posteriormente venderlos bajo los lineamientos del nuevo 
decreto. Asimismo, reconoció que esto traería problemas en la contabilización del saldo 
de divisas. 

De igual forma, la SECOFl estimó que al adelantar la entrada en vigor del 
decreto, 188 empllll88 de la industria automotriz pueden planear mejor 8118 programas 
de producció1L Pero advirtió, que la indusuia no es la única parte de la sociedad que se 
benefician\ con este adelanto; sino tambiát "el connurrtdor se wrd lnn1.f/ciado". entre 
otras cosas, porque tendrá la oportunidad de sele<:Cionar el vehículo" de su preferencia 
entre Wlll gama de unidades superiores a la actual.(29) 

Con los elementos mencionados en este capitulo, se puede afirmar que en México 
la industria automotriz cuenta con todos los medios para comenzar una nueva f8se de 
producción definida por la compelellcia interna 111tre las mismas empresas pera dirigir 
sus volúmenes de producción en los mercados internacionales, principalmente en el de 
Estados Unidos, sin olvidar el abastecimiento interno. La caracterlstica que asumen las 
empresas automotrices pone de manifiesto la etapa globalizadora que este sector 
presenta en el orbe y su relación con los a.unbladores nacionales quienes participan en 
ella a través de la exportación de vebic:ulos y componentes (motores y autopartes) en el 
mercado de Estados Unidos. y cuya postura en el territorio nacional deja en clero que 
esta industria se encuentra preparada con mejores niveles de productividad y calidad 
para competir en el exterior. 

Finalmente, la polltica económica hasta aqul expuesta sienta les bases para hablar 
de un modelo exportador propio de este sector que se cimienta en las facilidades de 
operación que el gobierno mexicano otorga a los productores nacionales y en la 
capacidad de producción de los productos automotrices para competir en su etapa 
globalizadora dentro de la estrategia de las firmas que participan en México. En los 
.•iguientes apartados atudiaremos, m primera in.ltancia, la importancia económica de 
esta actividad en nuestro país, sus principales indicadores y su evolución reciente. 
Posteriormente en el sexto capitulo, se expondrán las etapas empleadas en los sistemas 
de manufactura automotriz que se manejan en la producci61l de vebfculos en el. 

territorio mexicano y su vinculación con los centros de producción de las firma' 
norteamericann.' en Estados Unidos. 
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CAPiTuLo V 

PARTICIPÁCIÓN DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
EN LA ECONOMiA (1984-1992) 

Este aipitulo . tiene por objeto ofiecer una visión general de la producción 
automolriz m el men:ado llleJlicano y su aportación a la economla en el periodo que se 
maneja, destacando los principales productos de exponacióu y el papel reciente de la 
mm.ia de mdopmtes. 

5.1 Producto lntemo Bruto. 

En el marco económico nacional, entre 1982 y 1991, el producto interno bruto 
de la industria automotriz p-'6 una mayor dinámica que el PIB tollll y el PIB 
llllllUÍadllla', tanto en sus 6poc:as de auge como en sus años de c:risia. En este 
periodo. la Tasa Media de Cnx:imiento Anual ('JMCA) del PIB total. fue de 1.2 por 
ciento, mientras que la del Pm manufac:lurero fue de 2.0%. En cambio, la tasa del PIB 
automotriz (considerando al sector terminal y al de auto partes) promedio W1 

crecimiento de 7.9%. Cabe dcst.car que el periodo 87-91, el PIB automotriz tuvo \Ula 
TMCA de 17.6% que es una tu& muy llllperior a la del PIB manufacturero y PIB total. 
(Véase cuadro 10). 

TCMA 
l'lllT .... 

1'CMA 1'111-
TCMA 

-o.• 

z.o -o.e 

l'IB A...W. 1.!I .. 3.0 -·Lo--.. -...-1991,ys.....•~ 
-do-l!IQ.111111.IN!OLc:.i:..-. 
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En cuanto a la participación del Producto Interno Bruto automotriz en el P!B 
manufaclurero, en 1982 representaba el S.8% de su total y en 1991 este porcentaje 
aumento al situarse en· 10.2%, lo cual nos deja ver el peso de este sector en las 
actividades manufactureras. Las variaciones porcentuales del PIB automotriz respecto 
al de su ello anterior han sido las siguientes: en 1982, -19.9%; 1983, -28.6; 1984, 26. 7; 
1985, 24.8; 1986, -24.0; 1987, 10.6; 1988, 30.4; 1989, 18.7; 1990, 18.5: y 1991, 22.7 
por ciento. (Vease cuadro 10.1) 

CUADKOl0.1 

- ,..... - -- ~ - A- "- ...... ..,..._ 
(1) (2) (>l (t) (5) (o-JnJ (7"311) 

1910 4.470.007 9ll.900 63.359 :!6,1149 lf,510 6.4 1.4 

1•1 4.166.15' Ut5U60 74.702 ...... 30,071 7.1 1.5 
llllOV•. '9 1,9 ... J7,9 
1912 4.136.:!0t J.023.111 :ssu:sc 34,1$16 25,651 s.s l.l 
12111 v •. % .o.• •2,7 -U>,9 
1913 4.6J4.0l9 Joll.S49 42.734 20,451 n.m ... OJJ 
atl2V•·" -4,2 .. 7,1 ·:11.• 
19114 4.796."9 9!!0.156 54.150 20,719 27,161 '·' 1.1 
ltlllV•." "' '·º 21,7 
1!115 4.917.762 1.051.109 67.516 34,933 32.653 6.4 l.• 
IJ.'l4V•.% zs 0,1 24,1 
l ... 4.739.640 5195.141 !J.313 25,4215 25,947 ,., 1.1 
l&'I! v •. % •J,6 ·5,3 -24,0 
1917 4.ll!.44! 1.026.13' 56.122 30,290 26.!ll ,., 1.2 
17116 Ve.% ... 3,0 10,6 
lftl ... 117.141 1.051.m 74.0N 42.0SZ 32,014 7.0 l.~ 

Ull7V•.% l,J 3,2 3(1,4 
1m '·°''·"° J.135.ot7 17.940 51,699 36,241 7.7 1.7 
l9r'll\,*•·" 3,3 7,2 11,7 .... 5.276.614 l.'lOl.924 tOC.207 67,414 36.773 1.7 2.0 
ilO'l9V•.,. 4,5 1,1 11,5 
1991 5.461.560 1.252.246 127.1'9 15,563 •2.296 JO.:! 2.3 

9L'90V•·" J,6 "º 22.7 
1""1 uu.m l.Ut.593 .... .... a.J. 
~.,IV•.,. :r,• ... 
Fuente: La iuduttria Automotriz en México, edición 1991, y Sia1ema de Cuentas 

Naciooalea de México, 1988-1991. INEGI. CálculOI Persoooles. 
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5.2 Balanza Comercial 

Como habíamos mencionado, uno de los objetivos que buscaba el decreto de 
1983 y que ratifico el de 89, era convertir al sector automotriz en 1111 sector 
autosuficientc de divisas. A partir de 1983, la industria automotriz presenta saldos 
positivos en su balanza comercial revirtiendo el comportanúento mostrado altos atrás. 
En ese año, el superávit ~cial del sector registró un saldo positivo de 342,177 
dólares; en los años sucesivos años arrojó los siguientes superavits: 1984, 785,693 
dólares; 1985, 529,653; 1986, 1, 429,410; 1987, 1,963,266; 1988, 1,425,668; y 1989, 
1,667,970. (Véase cuadro 11). 

CUADRO U 

Año Exporta.:. Imponac. Saldo 

1982 530,961 1,252,161 (721,194) 
1983 717,037 374,860 342,177 
1984 1,,,8,253 nZ,560 783,693 
1985 1,591,875 1,062,312 529,563 
1986 2,268,662 839,252 1,429,410 
1987 3,295,162 1,331,896 1,963,266 
1988 3,474,929 2,049,261 1,425,668 
1989 3,792,743 2,124,773 1,667,970 
1990 4,755,695 5,549,583 (793,888) 
1991 5,727,993 7,119,584 (l,391,591) 
1992 5,!170,324 7,941,770 (2,371,246) 

fucnle: lodicodone del seclorextemo. Banco de Mé><ico. 

Sin embargo, en su conjunto, la balanza comercial automotriz se revierte 
nuevamente con saldos negativos, tenninando así, con siete w1os de saldos 
superavitarios. En 1990, r"Si~tró un déficit de -793,888 dólares; en 1991, d.i -
1.391,591: y para 1992, de -2,371,246 (cantidad que significa 1111 incremento de 
70. 34% en relación a 1991). 
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En 1992, el saldo deficitario en bal&nl.a comercial se basa en la mayor compra 
dcinswnos intermedios que rcali7.a la indusuia tamiDal como parte de la modernización 
y ampliación de sus plantas en el país, destacando la compra de material de ensamble o 
material complementario de cm.samble (CKD), el cual absorbe 77.8 por ciento de la 
importación total del scc:tor. También sobresalen las compras de "6cciones para 
automóviles y camiones, que representan 12. 7%, y los cuales en su mayoría son de 
lamallos y medidas muy especiales que los niveles de producción interna de las 
autopartes no pueden absorber la totalidad de la demanda que generan las empresas 
automotrices a nivel nacional. 

Cabe aaregar que, el resto de lo importado proviene de la compra de automóviles 
· pera el transporte de penionas. automóviles para usos y con equipos especiales; 
asimismo, la mayor demanda de c:amillllCll de carga y de volleO del exterior, que en su 
conjunto representan el 5. 1'Yo. y las importaciones de motores y partes, figuran con el 
3.8% del total del sector. {Véase cuadro 12). 

CUADR012 

~ 1912 1913 1914 11115 UM 11117 

•JA.....,.,,¡¡,,.-.e1 _ .. _ 
"·"' ... ,.. J7,b0 40,191 .J7,l!e 41,709 

b)~ ... _,com ...... "'"'" 7,JJP 5',15' :W,354 2s,m 47,UI 
:IC.:llllliomfsdtc"&'> 
~willl'O S9,41J 6,.'.!$2 22,9?4 55,071 ~7,195 JJ,536 

dJ~·- .. ..,. 16' '·'°' "' ... S21 
., c:::me., ... - 1,565 l<9 310 524 6~.J J.JM º ......... .....,. !ll,19' 1~30. 264,Sl74 J29,1® 21!,719 752,.SOJ 
IJ Mobws )'Ad,_. 
tr.I,..~ 109,1'3 50,'14 111,191 1'6,'6! 112,667 10.'.!,ri':'l 

h•~r-· 
~.,.~ 296,111 11,60!6 210,014 m,091 239,337 243,104 

i) Rllr!Olqt.111 no auw& 
Pll:aw!u~ 7.0U 191 5!.0J6 N.lll ~2.'69 '6.392 

j)ÚlllM a,lfia a.,vu ...... 64,QU 57,117 &1,16J 

T•W J,2!2,16! .. ., ... 772,560 J,Oll,Jll IJP,2!2 J,JJ1,E96 
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Continuación ... 

.,_,.,.. .... .... . ... , .. , im 

•)~pnel -·- 65,7JJ ,,,m aPJ.553 B?,212 .. .,_ .,_,... 
-)'c:oaeq.esp. 66,70I 45,611 44,546 14.4'>1 ... OJ• 
e)~d.earge. --- 66,IOO 25,935 42,4!3 24,429 40,201 
.,~ .... - :16,549 4,5441 3.'71 5,40I 54,592 
•)O...,.. - 1,1!9 1,2!6 ..... 2,U9 2,910 
n.....,.. ......... 971,714 N0,79J 4,009,4112 !,197,934 $,!lS,69!> .., ........ 7_,.. ..... - 141,017 "º·'" 177,'61 2'0,5<7 U>,407 
h)lt.tk'"-tl*• 

aalDal6irw.yC.-... !5!,2ll 6311,713 63>,473 111,237 910,llS 
i)~DO ...... ... -.... 40,201 14,207 24,003 1',105 37,62J 
j)O.OS OV,373 117,CllO 319,0JI 42',llS '?l,tSSO 

Tolol ?,CH0,201 2,IZ4.m !,549,513 7,119,514 7,9<11,770 

Fuenlc: Indicadores del sector externo. Banco dC ~xico. 
V arios ejempW.s. 

Entre 1983 y 1989, los elementos que contribuyeron a lograr la tendencia 
superavitaria de la balanza comercial del sector, se encuentran, por Wla parte, la calda 
de la producción interna en 1982 y 1983 que linútó la demanda de insumos 
provenientes del exterior principalmente, el material de eruuunble para la industria 
terminal. Por otra, mediante el establecimiento de nuevas plantas productoras, no sólo 
se llevaron a cabo exportaciones de motores para automóvil a gran escala, sino twnbién 
las ensambladoras emprendieron programas de exportación de automóviles. 

En este marco, la exportación de velúculos terminados por parte de las empresa•, 
pasó de 72.429 unidades unidades exportadas en 1986, a 383,374 de autos en 199:?. En 
su conjunto, las exportacion~s de automóviles presentaron Wla TCMA de 32.01% en el 
periodo 87-92, dentro de d cual las empresas norteamericanas son les que l11m 
registrado el mayor porcentaje por concepto de exportación de automóviles. (Véase 
cuadro 13) 
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CUADR013 

llmpna 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 

CllrJslorde Mexico 43,689 62,811 S0,392 67,840 75,724 80,880 102,262 
o..al MoCon de 
M6x. 111,672 32,272 36,506 40,376 40,993 81,231 75,418 
FOlllMaeor 
Omlplay o Sl,773 66,361 39,580 88,604 111,983 132,139 
N-.,Mni<ana 9,124 16,107 18,871 25,133 IS,301 34,054 40,079 
V..._.., de 
Mhioo 84 85 473 23,065 46,237 S0,513 33,476 
~ull de IW:xico Ul2 o o o o o o 
DiMCmiione9 351 25 S44 4 
X..IMlflh~ 327 o o 1 10 s o 

Tola!: 72,429 163,073 173,147 195,999 266,869 358,666 383,374 

Vmiacióu ('Yo) 
ADllll 125.lS 6.18 13.20 36.16 34.40 6.89 

T-Media de Crecimieolo Anual('Yo) (1986-1992) 32.01 

F.-: Aaocisióa Mexicana de la iuduatria Automotriz. Cü:uloe propios. 

La empJcsa que más exportó en 1992 fue Fon!, ocupando un tercio del total 
exportado en ramn de que suparticipaci6n dentro del total tile de 132,139 (34.5%); del 
mismo modo las otras empresas presentaron la siguiente relación: Chrysler participó 
con 102,262 (26.7%); General Motors con 75,418 (19.6%); Nissan con 40,079 
(10.5%), y Volkswagen con 33,476 (8.7%). En su conjunto las firmas norteamericanas 
exportaron 309,1109 unidades (80.11%) del total de automotores. 
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Con base en datos de la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz 
(AMIA), por regiones del total vendido en el mercado exterior en 1992, el 9.S.38 por 
ciento fue canalizado al mercado de América del Norte (E.U. y Canadá) y en el, las 
firmes noneameriCllllllll son las que 8C8pll8ll casi la totalidad de este mercado. aunque 
merecen especial ati:nQón las ventas realimdu por Volkswa¡p:n que sumaron 27,985 
unidades (7.33%). y por Nissan que cxponó 6,000 autos a Canadá (l.7.S% de ese 
maaido). El resto de las vaitas de cxponacióo (4.62%), es llevlllo hacia otru 
rq¡ione!J, Sudaméri1:a (en paises como a.ile, Venezuela, Perú, Uruguay, Colombia); 
Centroamerica (El Salvador, Guatemala, PlllllJ:llB. Puerto Rico); Asia (Isla Guam, Siria); 
Europa (Alemania y BsiieBa); y Africa (~ N-y Llberia). (30). 

Las ventas de motorea al mercado.Cltterior, entre 1982 a 1991, alcllllZ8J'on WI 

nivel de 11.8 millones de unidades y una tasa de crecimiento anual de 33 por ciento; del 
monto aloba! de motores exportados. a los de 4 cilindros correspondió el 59"/o del total, 
a 1111 de 6 cilindroa el 33%, y a loa de 8 cilblrus el 8% (31 ). Bn todo el periodo, la 
participación por empreua presmtó l0t si¡uiartea movimientos: dél total de 11.8 
millone!J de motores, Gt:l!eral Motors partic:ip6 con el 37.69 por ciento; Chrysler, 
19.81%; Volkswagen,. 18.34%; Foril, 14.34%; Rmault. 7.82%; y, Nissan, 3.39%. 

En cuanto al valor de sus exportaciones. en 1982 el valor comrscial de motores 
para velúculos era de 214,162 dólares; para 1986 se sitúo en l,152,716; en 1990 fue de 
1,502,976; y en 1991 y 1992 fue de 1,186,898 y 1,114,191 dólares, respeclivamente. 
Este descenso, se debió principalmente, a la recesión por la que atravesó la economía 
estadounidense, a la cual se destina la mayor parte de estas exponaciOlle!. (Véase 
cuadro 14) 



CUADR014 

Concepto 1982 1983. 1984 198S 1986 1987 

a) Automóvilea pm el 
11-.p, do.,._ 66,92 472,446 119,140 116,637 S16,448 1,301,037 

b) Comioaetl pera el 
tnmp,do-za 14,305 11,743 26,747 24,383 29,387 23,S25 

e) Cbaaia mm mol« 372 S4 11 124 64 379 

d) Molooea pua 
.-w. 214,162 39S,426 982,684 1,039,729 1,152,716 l,290,87S 

•) Mlllllea 'T ... boju 21,508 7,036 47,2SS 47,663 10,71!7 45,800 

f)l'lrlessueltaa 
para IUll<>IDIMI 131,422 152,236 270,222 240,743 373,780 444,398 

@)Parteo • piezas 
pmmcloo:s 27,402 3S,936 46,856 49,633 80,873 98,390 

h)Olroo 47$12 42,160 65,338 72,9'3 104,607 90,758 

Tollll 530,967 717,037 1,558,253 l,591,87S 2,268,662 3,295,162 

Continuación ... 
1988 1989 1990 1991 1992 

a) 1,414,961 1,534,092 2,491,493 3,629,748 3,131,918 
b) 37,115 32,724 39,028 171,264 529,458 
e) 8,564 17,491 31,573 44,897 67,379 
d) 1,371,919 1,366,302 1,502,976 1,116,898 1,114,191 
e) 49,304 53,156 46,209 56,444 54,773 
f) 4S3,67S 396.7'9 416.720 45',053 437,891 
~) 'J7,76S 107,645 !17,329 105,024 147,ZO 
b) 41,626 284,574 130,367 78,66S 87,671 

'Ií>lal 3,474,9i9 3,'M,743 4,755,69.S .S,'127,993 .S,.S7ú,5:i4 

Flll!ute: lmlii:ail01m• ¡),¡! ~ E~<lemo. Bant~ Je Méxieo. 
Varios ejempbres. 
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Un aspecto que resulta interesante observar en el comercio C)lferior automotriz. 
es un cambio cualitativ,o que se ha presentado en la exportación de los productos. por 
ejemplo, en 1982. la segmentación de las exportaciones era la siguiente: 15% del total 
eren vehículos, 40% de motores, y el 4So/o restante, correspondía a otras autopartes, Al 
final del período (1991), la exportación de vehículos representó 67% de las ventas 
totales al exterior, las de motores 21%. y otras autopartes 12%. Ello nos deja ver que la 
exportación de motores ha disminuido su importancia en el total exportado. mientras 
que los automóviles no sólo han aumentado su participación en el mismo total, sino que 
además, constituyen el principal producto de exportación de esta industria en los 
ú1timol al'los. 

5.3 ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOIUOTRIZ MEXICANA 

Industria Termina! 

Prodwción. 

DUl'lltlte el periodo 1983-1992, la producción de vehlculos en !\léxico registró 
una TCMA de 14.3%. Entre 82 y 87, este crecimiento fue menor al promediar S.6%, 
ello se debió, entre otros factores, a la crisis que e"perimentó la economia naciollftl en 
esos años y al proceso de rcestructural:Kio productiva de laa empresM. Anualmcllllt, 4a 
producción de 285.888 vehlculos en 1983 fue inferior a la observada en 82 (-39.6%). 
en los años de 84 y SS la prod~ión aumentó 25.4 y 28.1%, respectivamente, sin 
embargo, en 1986 la producción volvió a mroceder (-2S.6%) cuando se fabricaron 
341,113 unidades. En los años siguientes,. el volumen de producción no disminuye, así, 
en 1987 se produjeron 395,328 unidades (15.9% mayor al registrado en 86), 

A partir de 1988, la industria automotriz entra en wia etapa de crecimiento 
sostenido, entre 1988 y 1992 promedia una TCMA de 16. 1 %. Las variaciones anuales, 
con respecto al allo anterior, son las siguientes: en 88. 29. 7%; en 89, 25.1%; en 90. 
28.0%; en 91, 20.6%; y en 92. 9.5%. Al respeclO, es interesante observ!U' que en 1988, 
se produjeron 512,845 vehículos y al final del período (1992), esta cifra se durlicó 
cuando en ese ailo, se fabricaron l '083,163 unidades, cifre histórica que "rompe" con 
todas las precedentes en la industria automotriz establecida en México. Gracias a ello. 
~.fé~ico se colocó entre los doce primeros productores de vehiculos a nivel mundinl 
¡ ..,·,;11se CuRdro 15), 
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CUADRO IS 

Allo Total Automóviles % Velúoulos de % 
cargo(") 

1982 472,701 300,579 63.59 172,0SS 36.40 
1983 28S,S58 207,137 72.54 78,348 27.44 
1984 358,066 244,704 68.34 113,294 31.64 
1985 458,745 297,064 64.76 161,616 35.23 
1986 341,113 208,469 61.11 132,583 38.87 
1987 395,328º 277,408 70.17 117,850 29.81 
1988 512,845 353,783 68.98 158,993 31.00 
1989 641,343 438,632 68.39 202,643 31.60 
1990 820,631 598,093 72.88 222,465 27.11 
1991 989,446 720,384 72.81 268,989 27.19 
1992 1,083,163 771,413 71.86 304,678 28.13 

(º) Inolu,e camiones, trac1oclmiooes y autoOO- ....,. 

Fuente: AJoc:iaoióo Mexicana de la Industrio Auklmotriz. AMIA. 

De !AS cifras registradas en 1992, 689,813 unidades (63.7%) se destinaron al 
mercado doméstico, mientras que 393,350 (36.3%) se dirigieron al mercado de 
exportación. Por segmentos. la producción domestica registró las siguientes cantidades: 
automóviles. 429,069 (62.2%), camiones, 252,034 (35.6%), tractocamiones, 6,478 
(O. 9%), y autobuses integrales, 2,232 (0.3%). Las dos primeras fabricaron el 98. 74% de 
todos los vehículos producidos en Méitico durw1te ese año. (Véase cuadro 16). 

Concepto Unidades % 

...\u1on1ovilcs 4:9,069 62.:0 
Cnnuonc-s :5:,034 36.54 
Trnctocwnionc3 6,478 0.94 
Autobuses lute~alcs 2,232 0.3.2 

Tot:tl 689,813 100.00 

i":1cutc: .\1io1.:inciun r..fo~jcrulll Jt? !a InJu~tri:i. .\1110011·\triL. A...l\fL\. 



Con base en Jos datos proporcmnados por la AMIA, se puede obsen•ar que la 
producción de W1idades que usan motor, representa el 95. 7% del total producido en el 
caso de las empresas que fabrican ,·ehiculos a motor diese) el 4.3%. 

Ventas. 

El comportamiento registrado por las ventas {al mayoreo) refleja \UIB tendencia 
similar al presentado por la produoción. Entre 1983 y 1992, las YClllaa internas 
promediaron \Ula TCMA de 10.0'%, no obstante que, de 83 a 87, este porcentaje se 
sitúo en -1.6%. En automóviles file de -4.3%. en cambio en los camiones file de 4.0%. 
En estos años, las ventas pasaron de 272,815 unidades en 1983 a 252,317 en 87. En 
1988, se vendieron 303,358 vehículos y en 1992, esta cantidad aumento a 706,941, 
registrando una TCMA de 16.1 %. Las variaciones anuales son significativas: en 1988, 
20.4% (respecto a 87); en 89, 33.7%; en 90, 35.4%; en 91, 16.8%, r en 92. 9.9% 
(Véase cuadro 17). 

CUADRO 17 

-··-ve111itOinuiild~ffitíclÍlos'(i982~99:Zf":;:: .. _ · .. ~ -1 
.-\110 Total Automóviles % Camiones (") % 

1982 466,663 286,761 61.45 179,902 38.55 
1983 272,815 192,052 70.40 80,i63 29.60 
1984 330,287 217,650 65.90 112,637 34.10 
1985 354,824 241,187· 68.26 112,637 31.74 
1986 310,132 160,670 51.81 149,462 48.19 
1987 252,317 154,152 61.09 98,165 38.91 
1988 303,858 210,066 69.13 93,792 30.87 
1989 406,358 2~4,SOS 61.55 131,853 32.45 
1990 SS0,315 352,608 64.07 197,707 35.93 
1991 642,981 392,11() 6(1,91! 2~;t!?I ~~m 
¡99: 706,914 445,303 62.99 261,611 37.01 

N°<'To: A partir de 1991 incluye unidade9 importadas . 

. •• fo•luT· ·;illliióllA; lmth:lfrt1lli~11l"i t HUJ.;l..~ iHt~l~s 

F1 1H1t~: A~!!i.'i1tt:iiíu 11f¡:~~ ¡j., Ítt Imil!fflitt AU!élll•.rltlz, &.l!A, 
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Entrc · los elementos que contribuyeron en el dinamismo de las \'cntn.• 
automotrices en los aftas recientes hwi influido diversos factores que se dcrivnn 
principalmente de la estabilidad finwiciera alcanzada y de la rewperación del ni ve! J.: 
actividad económica. Por Wla parte, la estabilidad económica se ha signilicndo en 111 
recuperación del poder adquisitivo de algw10s sectores de la población, quienes se hnn 
visto favorecidos por la prolitcración de esquemas de financiamiento automotriz con 
tasas de interes accaibles. Y también, por la inlroducción del Impuesto sobre 
Automóviles Nuevos (!SAN) en 1986, por medio del cual quedaron excluidos del pego 
de impuesto los automóviles populares. Entre diciembre de 1987 y junio de 1981, el 
Indice Nacional de Precios al Consumidor (INPC) creció més de 150%, mientras que el 
de la industria automotriz. lo hizo en 50% (32). 

Como resultado de este crecimiento, el parque vehicular mexicano, en 1992, se 
calcula superior a los 10 millones de vehlculos, de los cuales · 4.9 millones son 
automóviles, 2. 9 son camiones ligeros y pcudos, 59 mil lractocamioncs, 28 mil 
autobuses integrales y 1.8 millones son autos importados. 

En 1992, las ventas de vehlculos por segmentos (sin incluir las de exportación) 
registraron las siguientes cantidades: 445,303 comspondieron a automóviles (62. 9% ). 
251,010 a camiones (35.5%), 7,120 a tractocamiones (I.01%), y 3,481 a autobuses 
integrales (0.49%).(Véase cuadro 18). · 

Cooceplo 

AlllolJIOvilet 
Camionea 
Tnlclocamiooe.t 
Autobuoes Integrales 

Total 

CUADRO IS 

UWdldN 

44S,303 
251,010 
7,120 
3,481 

706,914 

Fuente: Asociación Mexicana de la 1nduatria Automotriz. AMIA. 
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62.99 
35.Sl 
l.ot 
0.49 

100.00 



El mercado de automóviles y camiones, representa casi la totalidad de lo vendido 
en el 11als C98.,0 o/o), mientras que el de los tractocamiones Y autobuses intemnles su 
nstrtir.inor.iñn ""' mlnim• fl ~(1%) r---.,.-....... ........................ \•·- ..... ~. 

En cuanto a las ventas de automóviles por categoría, tenemos que el 90% de el 
tolal esta concentrado· en dos divisiones: populares y compactos. El primero vendió 
2311,019 111\Ídades (53.4S %) y está repartido entre VW y NISSAN. En el de los 
compactos, se vendieron 162,356 vehículos (36,46%) y participan solamente los 
fabricantes de Detroit: Cluysler, Ford y GM (V~e cuadro 19). 

CUADll019 

............ ~, ._.., Vnidld<I ._ Toul ........ - 9S.'71D 40,14 21,ll 
vw 142.2]9 59,76 31,04 
TCllal 2ll.019 100,00 ll,4l 

Clm-ci.,.a.. 73.]]2 45,17 16,47 
F«d 44.262 27,26 9,94 
O.M.• 44.762 27,l7 10,0l 
Tolll 162.356 100,00 36,46 

DtLoJo 
a.y.le 10.304 29,27 2,31 
F«d 20.078 l7,04 ... ~I 
G.M. .C.111 IJ,69 1,08 
T<UI 35.200 100.00 7,90 

.,.,....._ 
f\lrd J.680 100,00 0,83 

"" ........ 
Clr)'lllr 39 0,64 0,64 
FMI 303 l,01 l.01 
G.M. l.2ll 20,7l 20,75 - 4.271 70,62 ,0,62 
vw 180 2,98 :1.!18 
T.W 6.048 100,00 1,36 

T- 44l.30J 100,00 100,00 

fueule: Atocin<ión Mexicana de In ludualria AUIOIDOUiz. Elaborllción Propia. 

78 



ESTA TESIS N9 DEBE 
_ SALIR DE lA Bl8UDTECA 
Bn Ju olnls subdivisioae11 la participaeión de las ventas es mínima. Los 

autom6viles de lllio representa1on 7.90 "º del total vendido (35,:?00 \'chlculos); los 
dqiortivos 0.83% (3,680), y los importl!dos 1.36% (6,048). A1u1que !11 11pertll!11 se 
inició en 1990, las importaciones de vehículos se concentran en los segmentos de lujo y 
deportivo; y ellos se encuentran repartidos entre les cinco empresa.~. siendo NISSAN la 
que més impon6: 4,271 _unidades (70.62~). 

Por lo que se refiere a la venta de camiones, les categoriRS de comerciales y 
ligeros, representaron el 86.19 % del total vc:ndido en el pals (225,496 wtidadcs). En los 
camiones comerciales. les cinco empresas que controlan la oferta de automóviles, se 
reparten el total vendido (158,011); en los camiones ligeros. solo las firmas 
norteamericanas participaron al vender 64, 752 unidades. La imponaeión de camiones 
ligeros es muy pequci!a. reprcsaitó 1.04% de este mercado. (Véase cuadro 20). 

CUADR020 

Segruent~• Uoidldts 

c-rc:blrl(I) 
Climler 33.163 
Fon! 32.584 
G.M. 40.787 
Nbsan 38.329 
vw 13.148 
Total 158.011 

~(2) 

Cbr)•l<r 10.241 
Fonl 25.837 
O.M. 28.674 
Total 64.752 

c_i.,.....oo(JJ 
et.y.In 1.491 
Fonl 692 
O.M. 550 
Tcul 2.733 

TOUl(l+2•·3) 225.496 

Plrticil*ión 
p..........,i(%) s.....,.. 

20,!I'> 
20,62 
25,81 
24,26 

8,32 
100,00 

15,Sl 
39,90 
44,28 

100,00 

54,56 
25,32 
20.12 

100,00 

T.ul 

12,bS 
l'l,46 
15,59 
14,65 

S,03 
60,40 

3,91 
9,18 

10,96 
24,75 

0,57 
0,26 
0,21 
l,04 

06,19 

TOTAL GENERAL 261.611 100,00 100,00 

Fucnlc: Asociación Mcxicatln de L1 Industria Aulomotriz. Elnbomción Pcr>onnl. 
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Las empresas más fuertes en este segmento son DINA y Mmccdcs Bcnz, quienes 
ocupan en el rubro de camiones pesados 69.46% de las ventas totales y 99.89% en 
camiones con chasis coraza. En tractoc:amiones ambu firm111 participan con 47.09% de 
este mercado, debido a que Kennworth mexiC811a cubre el 49. 77% del total. Finalmente, 
en autobuses integrales, DINA y Mercedes Benz OCllpllll IDl amplio trecho c:n las ventas 
1.k este segmento (63.49%), BW1que me parece importante observar que les empresas 
nacionales tienen una destacada participación en dicho mercado. Así por ejemplo, 
Mexican a de Autobuses contribuyó con 33.32% y, en menor medida, la empresa 
Fábrica Nacional de Autobuses cubrió 3.19% (Véase cuadro 21). 

CUADR021 

.........,_., 
""-!(%) - ~ - TGCol 

MÑ-(4) 
Dina 136 100,00 0,32 

Pnodoo(!i) 

°""'"' 5.377 28,23 2,116 
Dina 6.514 "''I 2,51 
Kamwonh 422 2,22 0,16 
M=dcsllcoz 6.656 34,95 2,54 
Trail Mont.my 18 0,09 0,01 
Toul 19.047 100,00 7,28 

r....iooa:...-<6J 
Duw 1.005 99,60 0,38 
MmrwonbM.aicua 4 0,40 0,00 
Tot.11 1.009 100,00 O,l9 

c.-....rora•(7) 
Dina 2.721 58,53 1,04 
Mm:oder lknz 1.923 41,36 0,74 
fib. Nac. Autobus. 5 0,11 0,00 
Toul 4.649 100.00 1,78 
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Continuación ... 

T-(1) 
Diaacamúxa 
Kcmwcirtb Maic::all 
M~Bmz 
Tnil-..,, --Toeal 

T_._.,.. 
(9) 
Diaa 
Knlnwol1h Mm.:-......... _ 
Toeal 

Aolobm. hll•&nloo(IO) 
Diaa .....,..._ -do-F6b.Noo.AJ-.. 
Toul 

ToUl(41110) 

l.Jl] 
l.21~ 
1.71] 

51 
152 

6.461 

191 
123 
331 
652 

1.165 
1.045 
1.160 

111 
3.411 

36.142 

20.61 
49.77 
26,48 
0,79 
2,35 

100,00 

30,]7 
11,17 

""77 11111.00 

33,47 
30,02 
33,32 
:J.lg 

100.00 

0.51 
1,2] 

'0,65 
0.02 
0,06 
:l,47 

O,DI 
0,05 
Q.13 
0,25 

0,45 
Q,40 

º·" 0,04 
1,.13 

13,11 

TOTAL 011.NERAL 261.611 lll0,00 

Fuente: Asociación Mexicana de la Industria Automotriz. l!labonoci6n Pmpia. 

b) Industria de Aatopartes 

Frecuentemente, cuando se habla del sector automotriz uno lo identifica con la 
industria tenninal, pero poco se dice de la industria de autopartes como una importante 
actividad económica. 

Con base en datos proporcionados por la Industria Nacional de Autopartes, Jll;A 
(•), me parece relevante mencionar la evolución de este sector. Actualmente, la 
indw.tria de autopartes nacional esta constituida por más de 500 empresas de diferentes 
tamaílos y capacidades, su estructura de capital permite a la inversión extranjera 
participar con el 40% y a la nacional con 60%, Jo cual Ja cataloga como una nctividud 
industrial mayoritariamente nacional. 

f.') "Perfil de la induslria de autoputea en M6xico", Indutria NKional de Autoputes, A.C., JNA. 
M6xi<o, !Wbmode 1?92. 
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En contraste con lo que sucede con la industria terminal, donde las empresas en 
su mayorla son de capital extranjero, en la de autopa11es, el 60% es de capital nacional. 
En cwnbio, el capital extranjero (40%) se distribuye en W1 73.9% de origen 
estadounidense, 8.7% británico, 6.4% alemán, 3.5% japonés, y 7.5% corresponde a 
otros paises. 

Geográficamente, las empresas de autopartes se encuentran ubicadas de la 
siguiente manera: 65.5% en la ciudad de México, 12.6% en Montemy, 4.5% en Toluca, 
4.6% en Puebla, 4.6% en Queretaro, 2.7% en Ouadalajaray el restante 5.5%, en otros 
eslados. 

La importancia que tiene el sector de autopa11es mexicano lo significa también 
para Estados unidos, que es el principal mercado de exportación. Asi por ejemplo, en 
1990, las ventas mexicanas de autopartes representaron el 13% del total de las 
importaciones estadounidenses, cifra que es mayor a lu que presentan las 
importaciones de vehfculos que contribuyeron con 4.37% del total de las compras en 
este sector. México es el principal proveedor en Estados Unidos en: chasises, 
alternadores, limpiabrisas, cables para bujfa, y cinturones de seguridad. Mientras que en 
molles. acce.wrios para automóviles, radiadores, partes para motor y bujías e.~ el 
segundo proveedor, en volantes para automóviles, válvulaS, controles de velocidades y 
ejes, nuestro país es el tercer proveedor del mercdo estadounidense. 

En cu.'Ulto a su aporte a la economía, las ventas totales de los productores de 
ttutopartes ascendieron a 6,491 millones de dólares en 1991, abarcando venta.~ de 
equipo original, mercado de repuesto y exportaciones. (Véase cuadro 22) 



=~..:.-.-:-::::.....:.:.... 
:.;.:....:..;,_;;,....,_··:::.;.... .... ,.;.:,,~: .. =~...;·.·~: .. :··· 

Atlo 

1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

'1991 
1992 

CUADR022 

Fuente: Industria Naciooal de Autopulet1, A.C., !NA 

millones de dólares 

3,478 
3,291 
4,606 
S,641 
6,170 
6,491 
6801 

Es importante resaltar que, en los últimos cinco ai'los, el valor de las ventas totalC9 
de la industria de autopartes ha registrado un crecimiento promedio anual de 14 por 
ciento, en términos reales. Para 1992 se pronostica un incremento, aunque en un menor 
grado, del 5 Al 7%. Los e1(portaciones de autopartes (directas e indirectas) durante 1991 
fueron del orden de 1,850 millones de dólares, cifra casi ocho veces superior a la 
registrada en 1982, que fue de 230.5 millones de dólares. 

Entre las empresas de autopartes con mayor penetración en el mercado 
exportador, se encuentran: Autornanufacturas S.A de C. V., Carplastic S.A de C. V., 
DINA Cumins S.A., Dupont, General Popo, Industria Automotriz S.A., :-Jacional de 
Conductores Eléctricos S.A. de C.V., Nernak S.A., Rassini S.A. de C.V., Rauwlt 
fndus1ria Mexicana S.A. de C.V., Transmisiones y Equipos Mecánicos S.A., y \'itro 
FleitS.A. 

El decreto para el fomento y modernización de la industria automotriz (1989), ha 
abierto para esta industria nuevos psibilidades de penetración en el mercado nllC.'Íomd e 
internacional, pero también se enfrenta a nuevos retos. 
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La alianza entre empresa• es un tenómeno mundial que tiende a generalizarse en 
Ja industria automotriz, y en el caso de Ja industria de autopartes no parece ser Ja 
excepción. Con base en la investigación, es oportuno mencionar que en los últimos 
ruios, la industria de autopartes nacional ha realizado importante• esfuerzos pnra 
incrementar sus niveles de producción y ventas, así como para responder a la• nueva• 
formas de "producción ajustada", concretamente en cuanto a calidad, precio y servicio. 
Para alcanzar una posición relevante como proveedor de equipo original de la• 
empresas productoras de vehículos en Estados Unidos y Canadá, los productores de 
esta rama han buscado la especialización en determinados productos mediante la 
asociación con empresas extranjeras que cuentan con tecnología de punta en este ramo 
(33). 

En relación con lo anterior, la industria de autopartes mexicana ha realizado 
alianzas estratégicas con el fin de mejorar y expandir sus operaciones, en el siguiente 
cuadro se observan algunas de las principales alianzas. (Véase cuadro 23) . 

Sptl;Cf 

l IC:\ Autl1p.u1es 

¡Condumex 

t Proc1n/Meltili:a. 
· GnJµv Rassi.Jll 
ClSAl'vtEX 

Grul"'TEJ30 
NeJMk 

CUADR023 

Socio extranjero 

Dann, Kelsey·Hayes, GNK, Peñect Cicle, 

Stanadynes, Victor, Prsetolite, AC-OMC, TRW, 

Mahle 
Clark, Bud<I, Borg Wamer 
SealeJ Power, Packard Electric, Mnmnont 

Corporation 

A O. Smith, Solvsy Aotomotive 

NHK(Jnpon) 

LearSeati11s 

Altn:d Ta ..... raw 
Ford. Tebid 

Fth:mle: "~f1..•r1•:.~fins del Tmtado de Libnt Comercio en Aamrica del Norte: el aector automotriz"~ 

:'1..-cn=! v-.a de Comercio y Fomento Industrian, SECOFJ. 



CAPÍTUWVI 

CAMBIOS EN EL SISTEMA DE MANtJFACTURA 
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTlllZ MEXICA."llA 

Desde finales de los silos setenta, las finnas automotrices que operaban en 
nuestro país han entrado en el proceso de reestructuración que ha experimentado esta 
rama a nivel mwtdial. En el, cada empresa ha establecido su propio ritmo, pero en 
general, la planta productiva automotriz nacional se ha adecuado a los cambios del 
m.:rcado nutomovilistico mwtdial en particulRr, a los que se presenten en Estados 
Cnidos. 

Con base en la presente investigación, en :vh!xico estos cambios han ocurrido por 
dos \·crtientcs simultaneas. La primera ha sido la apertura de nuevas plantas para la 
producción en wt principio. de sumiJústros, básicamente motores de cuatro y seis 
cilindros: y posteriormente. planta.~ para el ensamblado de automóviles terminados. En 
ella se ha desarrollado la maquila automotriz, representando un nuevo tipo de actividad 
de la producción mexicana La premisa fundamental de estos establecimhmtos es lu 
introducción de inno\•aciones tecnológica.1 en la esfera productiva acorde con las 
condiciones imperantes de esta industria a nivel mundial. Los rasgos más importantC5 
de las planta~ son un gran adelanto tecnológico y una marcada orientación exportadora, 
principalmente, al mercado cstadowtidense. 

La otra ••!rticnte de este proec:so, han sido los cambios que se presentan en In 
estructura organizativa de la producción. los cuales involucran a toda la planta 
productiva automotriz. Es decir, en Mél<ico se han activado los conceptos del sistema 
japones de la producción ajustada: el trabajo en equipo, plan· de producción a tiempo, 
control de entidad y cero error, como veremos en este capítulo. 
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6.1 Establecimiento de nuevas plantas 

La etapa de inversiones automotrices en nuestro pels, llevó a la conformación de 
1ma plataforma exportadora desde México hacia el mercado de Estados Unidos, la cual 
comenzó a partir de 1979, cuando dio principio la conslrucción de las plantas (con 
capital 100 por ciento extranjero) de Chrysler y General Motors en Ramos Arizpe, 
Coahuiln. En 1981, Chrysler comenzó a enviar motores para su modelo "K" al mercado 
de norteamericano, con ello se inició en México un nuevo segmento de la producción 
automotriz, Ja exportación de motores en grandes volúmenes. 

Posteriormente se sumarian a esta tendencia. aunque en menor C1111tidad, la 
producción de motores de Volkswagen y Nissan para cubrir sus cuotas de producción 
en sus plantas en Estados Unidos. A partir de entonces, pníi:ticamente todas la~ 
empresas de la industria terminal que operaban en el pels abrieron nuevas plantas. En 
1983, se sumaron Ford en Chihuahua para la producción de motores y, más tarde en el 
ensamble de vehículos (1986); Nissan por su parte, se instaló en Aguascalientes para 
producir motores, y Reneult en Gómez Palacio, Durango (1984) para la producción de 
motores y suspensiones. En el caso de Volkswagcn. no invirtió en el norte del pels 
sino amplio sus instalaciones de Puebla 

En el periodo 1983-1986, se establecieron el siguiente grupo de plantas para la 
producción motores y automóviles, a fin de aumentar la capacidad de exportación de la 
indu•tria terminal, véa•e cuadro A 

CUADRO A 

Ailo Empresa Tipo de Ubicación Capacidad % 
actividad geográfica ins1alada(") Exportación 

1983 Ford Motoies Chihuahua 500 90 
1984 1';issan· Motores ~guaacalientes 450 65 
1984 Niuan Troquelado n.d. n.d 
198~ Renault Motores Gómez Palocio 350 80 
1~'36 Ford Troque Indo Hermosillo, Son. 140 90·100 

ensamble 
(') IDlleS de uruclades. 
F.-e: Amulfo Arteaga. "Recaovenióo induslrial y llexibilidad del trabo jo en la induatria aUlolDOlriz de 
México, 1981-1986", en Estbela Gutmniz G. (Coon:I.) Testimonico de 1a crisis 3. Alllleridad y 
Reeoovenión. l!d. S. XXI, p.168 



Dentro de este nuevo ciclo de inversiones, merece una atención distintiva el 
proyecto de Ford con su similar japonesa Toyo Kogyo para ensamblar automóviles en 
Hermosillo, Sonora y exportarlos a E.U., el cual se hizo público a principios de 1984; 
Este proyecto se realizó a casi un año de distancia del anuncio de la coinversión GM­
Toyota para ensamblar automóviles en E. U. En el caso de la planta de Hermosillo, este 
representa una respuesta de la Ford con una de las pequeñas empresas de Japón que 
buscaba caminos para abatir las diferencias frente a Je., gigantes Toyota y Nissan (34). 

De acuerdo con nuestro análisis, esta planta representa otro de los casos de 
asociación entre empresas japonesas y norteamericanas para competir en el mercado 
norteamericano, pero con la peculiaridad de producir en nuestro taritorio, lo que la 
convierte en la única planta automotriz en la que participan dos empresas. · 

En su conjunto, las nueves inslalaciones (considerando las que se reali7.aron a 
finales de los años setenta con las últimas que hemos mencionado) significaron una 
inversión superior a Jos 2,000 millones de dólares y crearon una capacidad instalada de 
:?.S millones de motores anuales y de 230 mil IUllomóviles para exportación a plll1ir de 
1987. de este total cerca del 90%. se destina al mercado de Estados Unidos. Véase 
cuadro B. 

88 



CUADRO B 

Empresa Inversión Lugar de Producto Capacidad Destino Inicio 
instalac. anual (") produc. operac. 

\".\V. 245 Puebla Radiadores 250 1979 
60 Partes carroc. 1979 

270 Motores4c 300 E.U. 1982 

515 
G.M. 350 Coahuila Motores 4c 400 E.U.y 1982 

100 México 1982 
Cluysler 135 Coahuila Motores4c 270 E.U.y 1982 

80 130 México 1984 

215 
Nissan 200· Agua.5cal. Motores4c 750 Japón 1983 
Rennull n.d. Durango Motores 320 E.U. 1984 

Suspensiones 320 1983 
rord 300 Chihuahua Motores4c 400 E.U.y· 1983 

500 Hermosi. Automóviles 130 Canadá 1986 

800 

Tolo! 2,160 Motores4c 2'570,000 E.U., Canadá 
Automóviles 230,000 y Japón 

t •)milos de unidades 
Fuente: Jor¡¡e A. . .\cevedo. •comorcio Exterior Automotriz: el gim hacia las ellp011aciones•., eo Eduardo 
Gitli tcoonl). Estudios 9°""' el SectorExtemoMeiricano. Urúvenidad Autc>noma Metn'P"lilnna, p.182 
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Con estas cifras se llegó a pronosticar que, para fines de los años ochenta, uno de 
cad,1 cinco vehlculos que circulan en Estados Unidos tendrá un motor producido en 
!\léxico, lo cual demuestra la importancia de la producción mexicana para el mercado 
del vecino país. · 

En el caso de los vehículos que se exportan, una de las característica.~ que los 
diferencian de los que se producen pera abastecer el mercado interno es el contenido de 
sus partes (o componentC:.: nacionales), puesto que, como vimos en el quinto capítulo, 
aquellos cuyo destino o meta sea el men:ado de exportación, el grado de integración es 
menos elevado en cuanto mayor sea el porcentaje de la producción que se exporta. 

6.2 ActMdades de maquUa automotriz 

Con el establecimiento de las disposiciones gubernamentales en cuanto a las 
uctividades de Maquila pera la producción automovillstica, se puede observar que el 
desarrollo de dicha actividad se ha efectuado en el norte del pals principalmente, en la 
franja fronteriza. Desde finales de los ellos 70, las empresas norteamericanas son las 
que han efectuado un mayor dinamismo de maquila para la producción y exportación de 
partes y componentes de automóvil. Los principales productos que se realiun en esta 
acli\ idad son el ensamblado de arneses y de componentes electrónicos, así como la 
elaboración de interiores pera auto. Esto se puede observar en el cuadro C. 

CUADROC 

....... Allode lJbic:ación N-de Adividod "' inicio ....... principal E"t""'-

FORDf~) 
Fave¡a 1981 al.Ju-.. - 100 
Cocbu 1916 - 100 
l\utCl\'csta 1987 !Opi<<rio 100 
ewc_. 
~Mr-.,.,...... tul. Gu.w.jua 1 ....._ 100 
La~to:-a 1916 N\'0.1.ando ·- caulltico 100 
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Cl'Gilalactón. .. 

GU•lil<AL MOTORS(IB) 
_, 
cim.aiias 
~1t~sul 

n.d. . ad. 
Ctlllr.tdoo 
<=.........-
,_ --· -lllo-t-s&dfd.y --. 
v-.u F--* -lllair 
,_ 
MtcWcordc-
~ --~ -,,_ 
lCSSA --o.-. 
CllllVSUR {3) 
• .\ulo 
~ 
delu--dt<lrkco 

Cd.CullllUmoc 

1984 

..... 
l!m 

1m 

llm 

l!l77 

1'81 
1911 

n.d. 
1m 

a.el. 

a.d. 
ILd. 

a.d. 
ILd. 

1986 

1 - 100 

~- 1 . 100 e-- 1 100 
Cd.- 1 100 

c.i.-. 100 

--. 
-y-100 - 100 

_...,_, 100 -- 100 - ..... ,-.. 100 . _,moldmu 100 

1 .-, ... iu... ... 
Nvo.IAmlo .1 -1*9-....,_ 

100 

Nvo.IAmlo - 100 - - 100 _,,,, .,_ 100 

C-il& - 100 
Reynosa 

_ ... 
100 

Cd.,_ ...... - 100 

- 1,.,, 100 -...... rul 1 .......... 100 

Nola: No incluy9 planlll -.nbladcru. F-: Jclllt e.muo. ~ de la iDdullria 
a""-'lriz en Mtxico"., en La,._ - de la industria ~ • Millico. Colesio de la Fnmllla 
:O:orte, COLEF., pep. 82-83 
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A nivel empresa, General Motors ha sido la que mayor c!nfasis ha dado a la 
maquila no obstante, Ford y Cluysler también cuentan con eslablecimientos de maquila 
En el caso de Ford. en un principio realizó inversiones conjuntas con el capital nacional 
pura establecer plantas enfocadas a la producción de autopartes. Estas inversiones 
dieron lugar al nacimiento de empresas como Nemak, Vitroilex y Carplastic.(JS} 

Por su parte, las firmas automovilísticas de capital no norteamericano como 
Volkswagcn, Nis!an y Renault, también han recwrido a la exportación de motore!, 
componentes y unidades tmninadas. En el caso de Volbwagen, amplió y modernizó 
su complejo de Puebla al cerrar su planta de ens111J1ble en Estados Unidos. Actualmente, 
la planta poblana es la única en el mundo que produce el celebre Escarabajo (sed1111), y 
desde aquí se producen el Go!Cy Jetta para exponarlos a E.U. y Alemania. P"or su parte, 
Ni~san estableció su complejo de Aguascalientes para abastecer de motores y unidades 
completas al men:ado de E.U., Canadá y en menor medida a Ll!inoamérica. 

Y en cuanto a Rcnault. esta firma anunció qua a partir de 1987 no realizarla 
actividades de ensamble en nuestro país y que sólo se dedicaría a la producci6n de 
motores en su planta instalada en Gómez Palacio, Durengo. Sin mib111BV. ninguna de 
estas empresas, a diferencia de las norteamericanas, iniciaron actividades de maquila en 
el norte del país, puesto que para ellas, el mercado estadounidense resulta más dificil de 
ingr<!!.ar, ya que esta determinado por el grado de presencia que tienen en él y por la 
existencia de pi antas en E. U. 

En cuanto a su~ indicadores económicos, en 1990, las empresa! de la Industria 
Maquiladora Automotriz establecidas en México, sumaron 161 y representaron cerca 
del 10% del total- de las plantas maquiladoras en el pals. La mayor parte de ellas se 
ubican en Ja frontera norte: Baja California, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo León 
y Tamaulipas, aunque también hay plantas en Jalisco, Edo. de México, San Luis Potosi 
y Yucatán. 

En el mimio año alcanzaron una producción cercana a los 3,40Q millones de 
dólares; el empleo generado de la maquila automotriz se estiman 120 mil personas (que 
representan cerca del 300.4. del total de la industria Se calcula que durante 1991. el PIB 
del sector alcanzará Wlll cifra de S mil millones de dólares, lo que representa un 
incremento del 17.1% con respecto a 1990. (36} 
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6.3 Introducción de nuevas tecnologfas en los procesos productivos 

Para la historia de la. industria automotriz mexicana, la. creación de tas plantas 
exportadoras constituye una nueva etapa de desanollo ("). En el caso de México. 
cuando se habla de la introducción de nuevas tcaiolopa, se trata de ca&Os específicos 
en los que los avances tecnológicos difieren en cada planta, o bien, en WI área o 
departamento, e incluso dentro de las opcmcioncs de 1D1a misma línea de producción. 
Para exponer este punto, tomaremos los casos de las plantas automotrices de Ford y 
General Motors. 

Tanto General Motors como Fonl, efedúan m SU!! operaciones ta aq¡anización 
del trabajo basada en tos principios del "trabajo en equipo" y en el sistmia "Just In 
Time" como norma de sus abastecimientos. Sin embargo, como veremos, no existe una 
similitud en cuanto 111 nivel de tecnologia empleada. 

•.•) De acuerdo con Micbeli y Arteaga. a partir de tu caraderltticu del proceso produclM> la "°lución 
de lo indu•trio aut....-iz mellic8na ..-.ita la confannacicln do - m\c1- producth'm: ., el primero, 
lu planw oe dedican al eaumblado de leo jUlllOS CICD y openD con tacnolot!la detKboda do loo palMes 
cenlmles. La IOlali&d de la fases pmductivu se JU1iza a traW! de una jlon:ialización del trabajo que 
incorpora IIlllDD de obra, cuya compoeicilm tknic:a se camcteria por una p de di.venos oticioo. E•I• 
niJcloo omnca en 1925 y eo extiende hui& 11164 ~ en el Dimito Federal. El 1eg11ndo 
oiJcloo camiema a @001.ane en 1965 COll IM C- de llmdiciilo y~ de lu parteo del molor 
(monoblock. cigtlellales, mültiples de ~ y admisión, bomba de qua, etc.). El maquinado consiste 
en el pulido, finado, machelado, 1.,,_.i.,, etc., de lu distiala• piezaa del Jl)Olor. Con estas do! foses del 
.,..,..., productiw, ill@MC trabajadano con di.- o6cioo y ali&c.ac--.. Cea la ampliaciOn de 
este nlicloo, 1e da ls priJ-. ~ (llOl!'1fica IMcia iQll.tlocicmeo en leo estadoo de Mhico, 
Mftloo, l'llebls e Hidalgo. El - núcleo PQductiw • canct.!ri:al por la ~ a pulir de 
1981, de loo pm:e.-de at.ompodD (tn>cpÑdo) y por el gna D1aato tecnolOgico 'PI ti- lugar en 
las fases do IDllqln-lo y IDIUllble del molor. La .,...ióo de - nOct.o, permite la ialroducción do 
robotl (IObre lodo en ls ra.. de eoumblado), Pft111U aul<!málicu y maquioa·hemmildu de c:aotro1 
nlWlfrico anlculldu a llaw• de loo •Is- "lrlllllft:r": allllqlle !*ll•te en al¡tJeo» - IMll eill'OChn 
vlnculacitJn con lm pooesos iotenlli...,. en mano do oln. En "'1• nócleo tiene lugor - OlllVa 
dcs<:<JDOOntraciao ll"ll*fica de 1s industria coo ....._ pllnta• en el. norte del p.u (Cbihuabua, 
Coohuila, Sonora y Dmqo) y cllllro llOdlt (Aauucllilalee). V ... e Jordy Mkholli. 'La ..-pnización 
laboral en ls iDduslria aUIOmOCriz de E.U.y Mhico", m Clladllna Seumnlol, núm. 20, 2• .aneslnt de 
1986.CIDE. 
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En cwmto a Ford, sus plantas iniciaron operaciones con la temologla de punta 
existente para cada una de sus producciones. En su planta para la producción de 
motores, ubicada en Chihuahua, incorpora una tcaiologfa aún más automatizada que en 
sus establecimientos de E. U. y Canadá, los cuales llevan a C!lho la misma producción. 
La planta mcxic:ana es concebida por la empresa como i. primera de una atratqpa 
global que la llevarla a establecer un nivel de competitividad similar con los japoneses. 

En el caso de su planta que produce automóviles en Hermosillo, probablemente, 
se trata de la planta de autos más moderna y c:on la tec:nologla más avanzeda del 
mundo. Es la imica de las plantas en toda América del Norte que combina en un sólo 
sitio los proceso de estampado y ensmnble. Bn su área de ensamblado, por ejemplo, 
<!xislen 96 robots programables de 3 y S ejes de acción para rcaliz.ar de manera 
automática el 95 por ciento de los puntos de soldadura de la carrocería del automóvil. 
Dd total de los robots, 91 están en el lirea de soldadura y cada uno hace 20 plUlto& 
aprm<imadamente. En promedio, los robots hacen 4,000 pwitos del auto y los 
trabajadores 600: Todos los robots son del tipo Point to Point y cuatro son PUMA, 
Teach In. (37) · 

La sección de prensas esta automatizada en WI 90 por ciento de sus operaciones 
y, "n el área de pintura, las operaciones también se llevan acabo de un modo altamente 
aulümatizado por inmersión y es únicamente en el ensamble final donde predominan las 
operaciones manuales. 

En Hennosillo, se producen automóviles exclusivamente pnra el mercado 
norteamericano, sus operaciones están dirigidas desde la gerencia scneral de Detroit, 
quien coordina su actividad con las plantas japonesas quienes envfan a México la lámina 
para sér troquelada y los motores. En el caso de General Motors, su complejo 
automotriz de Ramos Arizpe realiza las dos actividades, el ensamble de automóviles y 
la producción de motores de seis cilindros, la mayor parte de ellos se destinan a las 
establecimientos de Estados Unidos. Por ejemplo, la planta de motores carece del nivel 
de Rutomatizeción que posee Ford. También, el proceso de efinación y pulido de 
monoblocks se efectúa con maquinas automáticas computuir.ada.~ (o maquinM tranfCT), 
y wt robot reprogramable; miemras que en el proceso de pintura y ensamble se emplean 
con mucha mayor intensidad el trabajo directo. La maquinaria y equipos son modernos, 
en cuanto a la tecnologla empleada, no puede catalogar.se como obsoleta puesto que es 
similor a la que se emplea en los países desarrollBdos. (38) 
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Lo mismo sucede en la planta de ensamble de automóviles. Aquí la manufactura 
es muy rudimentaria en cuanto a equipo, aunque la tec:nologla del complejo es muy 
avwtZada, no incluye el uso de robots (o soldadores) puesto que las partes provienen de 
E.U. La tecnología empleada descansa en una maquina transportada automática, que 
consiste en una serie de mál¡uinas-herramienta cada una equipada para realizar 
operaciones de carga, operación, expulsión en forma automática y son conectadas por 
sistemas trnnsportadores, mientras que la unidad se controle. desde el punto central (39). 

Sin embargo, el complejo de Ramos Arizpc se encuentre. incorporado a la 
"filosofia" de General Motors en México, que consiste en aprovechar óptimamente las 
caracterfsticas de mano de obra lll1es de buscar su dClplumnimto por tec:nologla muy 
automatizada. Debe entenderse que la competencia de GM se realiza con las propias 
plantas de la misma empresa en E. U., lo que reduce las posibilidades de contar con 
tecnología de punta y, le obliga a justificar en México la 'Ulilización de mano de obra. 
Mientras que en el caso de les pl811tes de Ford, estas han sido consttuidas con 
tecnologías de punta existente m la industria, y con base en ella, compiten contra la 
producción japonesa y la de oll'llS firmas en Estadoll Unidos. (40) 

6.4 Cambios en la organlzac161l de la produccl6n 

Finolmente, la otra vertiente en este proceso han sido las modificaciones que se 
present811 en la estructura orgimimtiva que involucra a toda la pl811ta productiva 
automotriz de nuestro pals. En este aenlido, la~ plantas del antiguo segmento de la 
industria automovilística, por así llamarlas, asl como los nuevos establecimientos, hBll 
dado marcha a una reorganización de sus actividades en los procesos productivos. Es 
decir. que en ellos resaltan las nuevas formas de organi7.8ción y de trabajo que se 
manejan en la producción ajustada 

En la ind1L~tria automotriz mexicana la innovación o cambio más usual en la 
org1U1ización de la producción es el sistema de inventario Justo a Tiempo (Just In Time 
. Production), que también es conocido como Cero Inventario. Como vimos en el 
segundo capítulo, este sistema se encuentra discilado para disminuir el tiempo de 
producción y pum.controlar 11111 incertidumbres produ~tiva.,. Justo a. Tiempo es una. de 
la.~ técnicas que los japoneses han utilizado para mejorar la calidad e incrementar la 
productividnd en los procesos de manufactura, produciendo el mínimo necesario de 
unidades en cantidades menores posibles y en el menor tiempo posible. 
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El sistema organiza los Dujos de mercanctas entre los proveedores (en este caso. 
los productores de autopartes) y los ensambladores (es decir los productores de la 
industria terminal), de tal manera, que los inventarios se vean reducidos a su máxima 
expresión, asimismo, considera la elinúnación de desperdicios. En México, e.,tos 
programa.< se han establecido c:asi en la totalidad de las plancas. Por qemplo, en el 
complejo de Ford en Cuautitlén esta técnica se aplica desde 1985, también en las 
plantas moquiladoras de arneses de Gatera! Motors, los proveedores no cardan má., 
de 5 días en entregar a la planta los componentes para ser embarcados UM vez ya 
ensamblados (41). 

Otra innovación muy difundida que parte de la anterior es la del Cero Error. Este 
sistema implica varias técnicas; una de ellas que esta totalmente generalizada en las 
plantas mexicanas es la del Control liltadístico del Proceso (CEP). La idea más general 
de esta técnica es producir con cero (ningún) error desde la primera vez para lograr con 
ello reducir los rechazos en la producción. Un ejemplo del CEP, se presenta en la 
maquiladora Ford-Favesa (proveedora de vestiduras) en Ciudad Juárez,. Chihuahua. En 
elle, al inicio de operaciones en 1981, se tenla IDI 20 por ciento de redlams, tres ellos 
después, alcanzó una cifra entre 2.3 y 3 por ciento. (42) 

Dentro de las innovaciones en la organización del trabajo. las técnicas más 
ampliamente utilizadas por las empresas, pero con diferentes denominaciones en cada 
firmR, son lns del lnvolucramiento del Empleo (IE) y los círculos Je calidad (CC). En la 
rrimem, prácticamente todas las plantas han introducido los nuevos conceptos del 
trabajo y las relaciones sociales buscando lograr tma mayor participación del personal 
en el trabajo. En esta técnica las decisiones parten de la matriz en Dctroit, lleJllll a la 
gerencia central de la corporación en México, y de ahl, se llevan a los trabajadores no 
calificados en las cadenas productivas pasando por las diferentes jerarquías de las 
estructura organizativa (44). Para lograr el paso entre los niveles de la organización, las 
emprt!sas realizan un importante esfuerzo de capacitación del personal con el lin de 
motivar el interés de ellos en las áreas de trabajo. 

La segunda técnica esta compuesta por varios elementos. Los dos más 
importantes y centrales para el ~ito del incremento de la eficiencia de la producción 
son los Grupos o Eqwpos de Trabajo (ET), que son supervisados en juntas de calidad, y 
los Circulas de Calidad (CC). 



Los equipos de trabajo timcionan en ciclos cortos, generalmente se encuentran 
.:slnbonados entre si; están confonnados entre 8 y 12 trabajadores y no son exclusivos 
del trabajo automatizado, pues son ampliamente utiliz.edos en las plantas de exportación 
así como las que abastecen al mercado interno. Dentro de los grupos existe un sistema 
participativo y de retroalimentación, donde los trabajadores califican su desempeño en 
fonna individual, y auto-certifican la calidad de su producción; es decir, se califican a 
ellos mismos en su grupo. Existe IDl seguimiento permanente de cada trabajador para 
evaluar su entrenamiento, su habilidad y versatilidad. Para ello, se han desarrollado 
formas muy completas de supervisión a los integrantes de cada grupo ~e trabajo.(44) 

Por lo que respecta a los Clrculos de Calidad (CC), se encuentran estructurados 
en todos los niveles, tonto en el piso o taller, coma en la estructura jerárquica de la 
empresa Los CC representan una de las políticas de reestructuración más ampliamente 
difundidas en todo el sector. La calidad no es medida por la revisión rigurosa del 
producto final al salir de la fábrica después de ser reparadas las piezas defectuosas de 
los vehiculos, sino por el tiempo de producción, medi4o a través de los rechazos de 
piezas. A nivel mundial, Ford por ejemplo, reportaba en IDl estudio (1987) que, a 
principios de la década tenla un porcentaje alto de piezas rechazadas para sus diferentes 
plantas: Inglaterra tenla 15 por ciento; Alemania. 4.2; México, 8; Tauvete 9.2 y Osaco 
4.3. Actualmente. la empresa ha logrado mantener términos generales es sus 
establecimientos de Mexico el 2.4 por ciento (4S). 

En nuestro' país. la planta de motores de Ford en Chihuahua. obtuvo el premio o 
nombramiento "Ql" (Quality One), esto significa, obtener el más alto galardón en 
calidad que ofrece la propia firma a sus plantas en el nivel mundial; el cual es 
acompañado. de wm certificación que deviene en una estabilidad e incremento de su 
comercialización con otras plantas del mundo. (46) Actualmente, se calcula que las 
empresas mexicanas han recibido 21 premios intemac:ionales de calidad. 

En el entorno actual, los productores de la industria del automóvil elligen una 
mayor cooperación y participación de quiénes los suministran. En nuestro país este 
proceso se ha manifestado entre la.~ empresas de la industria terminal y de autopartes. 
En este ~entido, la industria de auropartes en Moóxico también presenta ~erilllic11S de 
competitividad mundial; es decir, que los fabricantes de autopartes nacionales han 
flellibilizado o ajustado sus sistemas productivos acorde con las nuevas tendencias que 
imperan en la industria automotriz mundial. 
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Durante los últimos cuatro años, 20 empresas de autopartes han recibido el 
premio "Pentastar" que otorga Chrysler de México, 37 recibieron durante 1991 y l 992 
premios del sistema "Hyoka" que entrega Nissan mexicana; que consisten en 4 de 
excelencia máxima, 14 a la excelencia, 30 de maestro en calidad y 26 por cero defectos, 
y 77 fumas poseen el premio preferencial de calidad "Q-1" otorgado por Ford de 
México. (-l 7) 

En resumen, con el involucramiento en el empico, los equipos de trabajo, y la 
inspección de la calidad, se han logrado reducir los rechazos en la producción y el 
control de las contingencias productivas entre proveedores y ensambladores. También 
se ha conseguido integrar las actividades de mantmimiento y supervisión de calidad en 
el propio proceso de trabajo, el cual ahora requiere de una constante capacitación del 
trabajador dentro de la. línea de montaje. 

Todos estos elementos reflejan que en el sector automotriz mexicano exi~ten 
importantes esfuerzos para mejol'lll' la calidad del trabajo tanto en el nivel productivo y 
en el organizativo, independientemente del grado de temologla que se emplee en cada 
empresa. Esto significa en otras palabras, que desde el pwtto de vista productivo la 
planta automovilística mexicana se encuentra en condiciones de articipar con mayor 
fücrza en los procesos de producción global de esta industria asumiendo un papel más 
activo. el cual es encabezado principalmente, por el comportamiento de las empresas 
estadounidenses que abastecen con productos (motores. componentes y autos) 
fabricados en el país a su propio mercado bajo las condiciones de compeencia 
automovilística que se han presentado en Estados Unidos, considerando la.• ventajas 
competitiva.• y la operación de sus actividades en el territorio mexicano. 
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CAPITIJW Vil 

EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO EN EL 
SECTOR AUTOMOTRIZ 

El presen;c ~pactado constituye la parte final de nuestra im•estigación. En el, se 
realizará en primera instancia una exposición de los convenios comerciales que 
involucran ni sector automotriz entre Estados Unidos y Canadá, de igual forma, se 
efectuara una revisión de los flujos de comercio en esta actividad en la reaión de 
América del :-;orte. 

En la parte tina! del mi~mo, se presentarán los acuerdos finales en el capiluio 
automotriz dentro Trntndo de Libre Comercio de Norteamérica: reglas de origen, valor 
agregado. eliminación de nrancele•, entre otro.. Aquí resulta conveniente •cñalar que, el 
Tratado de Libre Comercio abarca únicamente Jos temas relacionados con el flujo 
comercial entre los paises; los impuestos locales, como el impu.:sto sobre automóviles 
nuevos y el impuesto al valor agregado, asf como las políticas en materia de precios de 
cada uno Je lo' tres paises no fueron tema de negociación. Cada país decide su política 
en este sector. siempre y cuando sean medidas de carácter general que no tengan como 
objetivo re,trmgir el comercio entre fas tres naciones. 

7.1 CundlrionH de acceso a los mercados 

En Amáica del Norte, las condiciones de acceso a mercados en los tres paises 
c'tán JdcrminnJos por los siguientes esquemas, entre Estados Unidos y Canadá d 
comercio .mtomovili,tico esta dictado por el Acuerdo Comercial de Productos 
,\utomo:riccs (Autopac) y el Acuerdo de Libre Comercio Canadá-Estados Unidos 
(ALC). Al mismo tiempo, en el caso de Canadá existe un régimen específico 



denominado Programes de Remisiones Arancelarias. En México -como se e"p11w en el 
cuarto capítulo·, tanto el Decreto para el Fomento y Modernización de In industria 
Automotriz y el Decreto parn el Fomento y Modernización de la Industria 
Manufacturera de Vehículos de Autotransporte (1989), regulan In producción y 
comercio automotriz. 

a) Acuerdo Comercial de Productos Automotrices entre 
Caud6 y E1tado1 Ual4• (Aatopac) 

Estados Unidos y Canadá finnaron el Autopac en 1965, con el se avanzó en el 
proceso de racionalización en la., operaciones de la producción automotriz. poco 
después dio pnuta a la integración entre ambas naciones. El objetivo del Autopac fue la 
creación de un mercado sectorial de libre comercio para lograr la especialización y la 
fahricación en gran escala de productos automovillsticos (autos, motores, 
componentes). Con este acuerdo se han desarrollado las condiciones para que las 
empresas productoras operen y fomenten importantes volúmenes de inve11ión, 
producción y comercio y, al mismo tiempo, promuevan la competitividad en cada 
empres1.1. 

Con el Autopac, se logro acceso libre de arnncel al comercio entre ambos pai~.:s 
a la importación de vehículos automotrices (automóviles, camione< y autobuse.<) y 
componente~ para equipo original. Dentro de este acuerdo, quedan excluidos d.: este 
bendicío los vehículos especiales, partes o componentes para repuestos, llantas y 
cámaras. baterías. velúculos 11sados y maquinaria destinada a la producción de autos y 
partes. 

La instrumentación del Autopac en Estados Unido.< y Canada estableció 
diterentes requisitos para eruta país, lo.< cueles fueron reformados mas tarde por el 
Acuerdo de Libre.Comercio con los siguientes objetivos: 

• Requisitos en Estados Unidos. En E.U. una empresa puede importar de Canadá 
productos automotrices libres de arancel, siempre y cuando, el valor de los materiales 
originados en la región mas el costo directo de procesamiento no sea inferior al 50% del 
vaior total Jcl vehículo 
o de las autopartes. 
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~ Requisitos en Canadá. En Canadá, una empresa miembro del Autopac puede 
beneficiarse del tn)to preferencial arancelario en E.U. aunque no importe de cualquier 
otro pai• vehículos y su~ partes si el valor de su~ venta.' doméstica.' representa por lo 
menos el 75% de su producción, el nivel de contenido canadiense es por lo menos 
equivulente al obtenido en el año-modelo 1964. y si cumple con un valor agregado 
canadiense de 60% en •u producción nacional (48). 

De acuerdo con dichas reglas, el comercio automotriz entre ambas naciones es 
libre de derecho cuando cumpla con las reglas de origen, es decir que, cuando el 50 por 
ciento del costo directo de producción de cualquier vehículo negociado sea de origen 
canadiense o estadounidense. 

b) Programas de remblón arancelaria de Canlltlii 

Con el fin de estimular la participación de empresas japonesas y europeas en 
Canadá e insentivarlas a cumplir a mediano pllWI con los requisitos del Autopac y 
obtener así stL~ beneficios, el gobierno canadiense disefto una serie de programas 
temporales que devuelven el arancel pagado por sus importaciones, a cambio de que los 
productores de estos países cumplan con ciertas condicion.es de producción y 
cxportitciOn. 

e) Acuerdo de Libre Comerelo entre Estados Unidos y 
Canadá: sector ntomovlllsdco 

El Acuerdo de Libre Comercio (ALC) entre ambas naciones se firmó en 1988. En 
c•c entonces, en Estados Unidos se argumentaba que los productores automotrices 
norteamericanos hahia.n perdido espacio en su propio terreno y que la industria 
automotriz en ambos paises, llevaba casi una década de reestructuración masiva 
desigual, pues mientras en Canadá durante los años 80 se mantenía y aumentaba la 
producción y el empleo. en E. U. por el contrario. se realizaba un importante cierre de 
plantas de ensamble y de nutopartes, asi como cuantiosas inve1Siones para reequipar 
viejos establecimientos y crear nuevas plantas con procesos de producción 
modemi~.'ldos, como hemos hecho mención durante Ja investigación. 
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Dc:ntro del ALC CanadA-E.U., el capítulo automotriz presenta los acuerdos 
siguientes: 

• Los beneficios y requisitos del Autopac descritos witeriormente, se mantienen 
sin cambio y permanecen vigentes en el comercio bilateral entre ambos paises. Sin 
embargo. estos beneficios no se extendieron a las empresas que en el momento de la 
firma del ALC no cumplieron con las condiciones establecidas del ..\utopac. Los 
programas de devolución de impuestos se eliminaron inmediatamente cwmdo Jos 
productos se exportan al mercado estadounidense y desaparecerán en 1988 cuando se 
exporten a otros paílleS. 

• 1\demá~. se estableció un "Panel Selecto" para estudiar la situación de la 
industria en los dos palses y proponer medidas que promuevan la compelilividad tanto 
de los mercados domésticos como en el mercado internacional. ( 49) 

• Desgravación arancelaria: 

Con respecto a la industria de autopartes, desde firmado el Autopac, estaba 
dividida en d05 gn1pos: partes para equipo original y refacciones. En el momento de 
negociarse el ALC entre ambas naciones, el comercio bilateral de partes para equipo 
original manejaba un arancel cero como resultado del Autopac. Gracia~ a ello, sólo file 
necesario negociar la desgravación de aquellas fracciones que cubren el comercio de 
rcfaccion.:s para los que se estableció un plazo de l O años. En el caso de las llantas. este 
fue el único productos automotriz que quedó fuera de la negociación del Autopac. por 
lo que c:n el ALC su desgravación se estableció también en un período de l O años. 

• Reglas de origen: 

El obj.,tivo de las reglas de origen en un acuerdo de libre comercio consiste en 
determinar criterios para otorgar los beneficios arancelarios. Para definir la procedalcia 
de un producto, se diseñaron dos tipos de reglas que permiten establecer si este puede 
considerarse como originario de la región: la primera esta sustentaJa en los cunbios 
dentro de la cla~ificación arancelaria ("salto unmcelario") y la segunda, cuando el valor 
de los materiales originados en la región más el costo directo de procesamiento no sea 
inferior al 50% del valor total del vehículo o de le.• putes que se exportan (SO). 
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Hasta aquí se puede afirmar que, desde el punto de vista comercial la firma del 
Autopllc y el ALC entre Estados Unidos y Canadá deja claro el objetivo estratégico de 
lns Tn" grandes empresas automotrices de Dctroit en su etapa global: poner obstáculos 
a los productores japoneses los cuales penetraban con una mayor rapidez: en la región, 
al establecerse 1111& restricción mas severa al ~ui!ito de contenido original del Autopac 
de que para disfrutar de la exención de tarifas se deberla asegurar un contenido (de 
origen) "norteamericano" de por lo menos SO por ciento. 

Esto es, que en el ALC entre ambos países se define lo que debe entenderse por 
contenido "~ericano" mediente la calificación de unas compalllas "establecidas" 
al tiempo del Autopac y el resto se consideran como "nuevos participantes", lo que 
permite a las primeras importar vehículos y autopartes desde cualquier parle del mundo 
libres de impuestos, mientra:; las segundas, deberán pagarlos excepto cuando los 
componentes proceden de E. U. 

7.2 Flujos de -rclo automotriz entre Mhko, CllllllÜ 1 EsfadOI Unld111 

En este pmto solo se examinan las relaciones de comercio automovillstico entre 
los tre' pnis.:s. Con base en cifras publicadas por la Secretaría de Comercio y Fomento 
Industria (SECúFI), el comercio automotriz entre México y Estados Unidos representó 
en 1990, el 30% de su comercio total, y el 6% entre México y Cartadá. Por su parte, el 
com<.!rcio automotriz entre E. U. y Canad! a su vez: alcanzó .el 33 por ciento (•). A 
continuación se desglosa el comercio automotriz: entre los tres paises. 

a) Comercio :\féllko-Estados Unidos 

En 1990, las exportaciones outomotrices de México e Estados Unidos sin incluir 
mnquila. 'timaron 4, 107 millones de dólares, de los cuales 2,460 los generaron las 
ex¡mrtnc1ones de vehiculos (59.8%) y 1,647 las autopartes (40.2%). En el mismo año, 
las importaciones mexicanas de productos automotrices provenientes de E.U. sumaron 

l.*) t\.fonogmfl~ :'lvbrc el Tratado de Libre Comercio de Norteamérica: el sector automotriz. Secn:tana du 
Comercio y forucmo Industria, SECOFI. 
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1,285 millones de dólares, de ellos 315 millones fueron de vehículos y 970 de 
uutopartes. Al término del afio, el saldo fue superavitario para México en 2,822 
millones de dólares corrapondiendo 677 millones de dólares a autopancs, y 2,145 
millones a velúculos. 

Entre los principales velúculos que México exporta a E. U., por su valor y en 
orden de importancia, se encuentran los arneses (cables para bujlas), motores, radios, 
cinturones de seguridad, diversos accesorios para automóviles, tanques de gasolina, 
asientos y sus partes, moOes, limpiabrisas, pmabrisa y,ICWlluladores. Estos productos 
representaron el 77% del total de las exportaciones mexicanas de autopartes a E.U. A su 
\'ez, las autopartes más importantes que México compra de E. U. son las llanta~ para 
autos y camiones, partes para motor, rodanúentos, cojines y aparatos de control. 

b) Comercio Médc:o-Canadá 

En 1990, México exportó un total de 59 millones de dólares en productos 
automotrices a Canadá, de los cuales 55.5 millones corresponden 1\ l\Utopartes (94% del 
total) y 3.5 a ventas de vehículos (6%). Por su parte, Canadá realizó ventas al mercado 
mexicano por un total de 4.5 millones de dólares, de ellos 4.25 fueron autopartes (94%) 
y sólo 250 mil dólares por vehlculos (6%). También en este caso, la balanza comercial 
automotriz alcanzó un superávit favorable para México de .54.5 millones de dólares. 

Las autopartes mexicanas que representan la mayoría de las exportaciones a 
Canadá son muelles, motores, partes para autos (guardafangos, cofres), arneses, radios, 
filtros y ejes, representaron el 78% de las ventas a Canadá. Los principales productos 
que CBltadá exporta al mercado mexicBllo son mecanismos de freno de disco, 
impulsores de bomba de gasolina, engranes, y aparatos de señalización. 

e) Comercio Can11dá-Estados Unidos 

En 1990, Canadá exportó 30 millones de dólares en productos del sector 
automotriz a los Estados Unidos. de los cualc.~ el 30% fueron autopartes y d 70% 
restante vehículos. Por su parte, E. U. exportó 28,300 millones de dólares en una 
relación de 70% para autopartes, y 30% a vehlculos. En este caso· la balllltZll comercial 
automotriz de Cnnadá alcanzó un superávit de 1, 700 millones de dólares. 
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· 7 • .J. Tratdo e Libre Comercio en el Sec:tor Aatomehtz: maree genenl 

Las negociaciones del Tratado de Libre Comercio en el capitulo automotriz 
concluyeron el 1 S de septiembre de 1992. Los aspectos principales contemplados en los 
resultados finales de la negociación del TLC se pR!9Clllaron por la SBCOFI a la opinión 
pública en el texto final del Tratado de Libre Comercio de América de Norte. 

A lo largo de las reuniones del Tratado, este seclor se c:aracterim por ser WIO de 
los que más tiempo se tomo en llegar a W1 acuerdo definitivo debido a la importancia de 
los temas en los que se centro el debate y la complejidad de la negoci8Ción trilateral. En 
el proceso negociador la industria terminal, de eutopartes y los distribuidores de 
México, Canadá y Estados Unidos, consideraron tres pWltos centrales de la agenda 
negociadora como los más importantes a discutir: a) Programa de Liberación 
Comercial, que comprende tema~ relacionados con la desgravación arancelaria de 
velúculos y de autopartes, eliminación de barreras no arancelarias, restricciones a la 
importación de velúculos nuevos y usados, valor agregado de proveedores, balanza 
comercial y la Regulación sobre Rendimiento Corporativo promedio de Combustible 
(CAFE); b) Inversión Extranjera; y e) Regles de origen (vehículos y eutopartes). 

Antes de exponer los acuerdos finales del TLC en este sector, me parece preciso 
presentar la clasificación arancelaria que define al sector automotriz que se maneja en la 
región : vehículos y autopartcs. 

7.3.1 Partidas arancelarias que definen al sector 

l. Velúculos 

Dentro de la Tarifa del Impuesto General de Importación (TIG!), la indu~trin 
automotriz tenrinal se encuentra clasificada en el capitulo 87. Este apartado clasifica a 
Jo, velúculo' de acuerdo a su uso, según se destine al transporte de personas o 
mercancfas. Bajo este criterio. las partidas 8702 y 8703 a¡rupan a los automóviles y a 
los autobuses, respectivamente, mientras que la partida 8705, los velúculos especiales, 
como camiones de bomberos y grúas, entre otros. 

10~ 



Clasificación 

2. Autopartes 

8702 
8703 
8705 

,, 

Tipo de vehículo 

automóviles 
autobuses 
vehlculos especiales 

En lo que respecta a la clasificación de autopartes, estas se encuentran dispersas 
m la tarifa arancelaria, principalmente en los capítulos 40, 70, 73, 84, 85, 87, 90, 91 y 
94, que mencionaremos a continuación. 

Capitulo 

40 
70 
73 
83 

84 

BS 

87 

90 

91 
94 

Auto partes 

b8iíí!U, manguen•, llaola• 
......... eapejao nlrovilcno ....... 
¡mm pira cinturooel de le8Ulidad y 
lltlculol de c:errajerla 
mo1oret1 de suolina ydieoel, pu1 .. 
pma mololel, bombu de 8110lina o de 
agua, filtros de plOlina o de 8IJUll, 
liret acoadic:lonadoo, plOI 
bichulicao, cigoctlala, miblqueo y 
;.-
limpiabrilu, motono eleclricoo, 
mdios pira automóvi!OI, bujlu, 
acllllllllldcreo, dittribui<bn, mototts 
de unm¡ue y cablto p1ra buJia 
(ames .. ) 
cinturooes de oeguridad, ejes, 
defensas, motOR'!, ndiadores, 
llDOltisuadono, llllquel de combulbl>le 
y caju de dirección 
veloclmetro, medidores de combustible y 
laalt!rab 
-ie.b-. de autamóvilea 
asientos y sua pules 
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7.3.2 Atuerdos Onalel del n,c en el lfftor automotriz 

A) Programa de Liberación Comercial 

El programa de liberación comercial establece !ns condiciones y plllZos para la 
eliminación de barrera~ al comercio regional de los productos automotrices, e incluye: 

* La desgravación arancelaria 
* La eliminación de barreras no arancelarias 
* La compatibilización de normas y estándares 

a) Desgravación arancel11rl11 

Lo.~ plazos de desgravación arancelaria negociados durante el periodo de 
transición del TLC varían según el pals y los productos automotrices que se consideren, 
de manera que en un plazo no mayor a diez años todos los aranceles de la región 
desaparecerán. 

El resultado de la negociación en este aspecto, es el siguiente: 

Oe,gmvación arancelaria a vehículos 

En la actualidad, México y Canadá aplican un arancel uniforme a la importación 
de todo tipo de vehículos (20 y 9 .2%, respectivamente). Por su parte, Estados Unidos 
aplica un arancel de 2.5% a automóviles, 25% a camiones ligeros y pesados, 8% a 
tractoc:unioncs y 3% a autobuses. Es importante recordar que E.U. y Canadá no se 
aplican rcciprocamente arancel alguno en virtud de la existencia del TLC entre estos dos 
paises. 

En el TLC de America del Norte se acordó que Estados Unidos eliminara en 
forma inmediata su arancel a automóviles. en tanto que México y Canadá desgravaran 
;us aranceles en un periodo de diez allos, partiendo de un arancel inicial de 10 y 4.6%, 
respectivamente. 
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Los tres paises desgravaran sus importaciones de camiones ligeros en un periodo 
d<! cinco años. partiendo E.U. y México de un arancel inicial de 10% y Canadá de un 
arancel de 4.6%. A partir del arancel actual, los demás tipos de vehículos -camiones 
pesados, tmctocamiones y autobuses integrales- se eliminaran de manera lineal en los 
tres paises en un periodo de diez años. 

Desgravación arancelaria a autopartes 

En la actualidad, México aplica un arancel promedio a las importaciones de 
partes y componentes automotric:es del 13.9%, Estados Unidos del 4.4%, y Canadá del 
7.9%. 

Dentro del programa de desgravación acordado para las autopartcs, Estados 
Unidos eliminara de manera inmediata el arancel al 84% de sus fracciones amncelarias, 
un 5% adicional en un periodo de cinco años y el 11 % restante, en un plazo de diez 
años. Hay que señalar que bajo el Autopac, el 95% de las exportaciones mexicanas a 
Cunadá entran ya con un arancel cero. 

Debido a la~ diferencias en las economías de los tres países, México desgravara 
de inmediato únicamente el 16% de sus fracciones arancelarias, 54% en un pinzo de 
cinco rulos y el 30% restante, en diez años. 

b) Eliminación de barreras no anneeluills 

* Restricciones a la importación de vehículos nuevos 

En las negociaciones se acordó que Mexico mantendrá restncc1ones a la 
importación de automóviles y camiones ligeros durante los diez primeros años de 
vigencia del Tratado. En este lapso únicamente los fabricantes que cumplan con las 
r.:gulaciones y adecuaciones del decreto automotriz podrán importar este tipo de 
v..:hículos. A partir del año 11 de entrado en vigor del tratado se eliminan·los permisos 
de importación, por lo que cualquier persona podrá importar los vehículos que desee. 
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En e:! caso de vehículos de autotransportc se elimina el Decreto de Fomento y 
Mod.:rni:tación de la Industria Manufacturera de Vehículos de Autotransporte a la 
entrada en vigor del Tratado y será sustituido por un sistema de cuota• que permitirá 
restringir !ns importaciones de camiones (excepto ligeros) y autobuses integrales 
durante los primeros cinco aftos de aplicado el TLC. 

Las cuota.• funcionarán de la siguiente manera: de 1994 a 1998, los 
ensambladores de carros de autotransporte podrán importar por cada clase de vehículo 
de: este tipo, una cantidad de automotores originarios de la región hasta un 50% de 
producción que el ensamblador produzca en México ese año. Por su parte, el público en 
general podni importar una fracción creciente de la producción nacional, 15% durante 
199.i y 1995, ::!0% en 1996, y 30% del total nacional en 1997 y 1998. 

• R~striccir.-nes a la importación de vehfculos usados 

Debido a las enormes diferencias entre los parques vehículares de los tres países, 
ª'i como a la' diforentes características del mercado de vehículos usados en términos 
de precio y Ó<!preciación, la importación de vehículos usados en México se reelizara 
h1úo LUI rnccnni,mo de eliminación graduiú que se: iniciara a partir del año 16 de 
vi¡;enc:a ~d : ratndo y finalizara en el año :?5, fecha en que se eliminnr:m todas las 
rc>triccion~., ·' ;a importación de vehfculos usados provenientes de Estados Unidos y 
Cru1adá que cumplan con la regla de orig~n. 

En e.te sentido, después del lo de enero del año 2009 nuestro país permitirá la 
cntruda de vehículos usados de la región con 10 o má.• años de antigüedad; en el 201 1. 
con R nños en el 2013. con 6 o más nños; en el 2017, con 2 o más Años; y después del 
lo Je enero del 2019, no habrá restricciones a la importación de vehículos u•ados 
indcp1mdi~!'!!'!'ente de <u nntigücdad, conforme en la siguiente !Ahla: 

Ailos 

.:?019-:?0IO 
2011-2012 
:?013-2014 
2015-2016 
2017-:!018 

Antigüedad 

10 nños 
8 " 
6 " 
4 " 
2 u 
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• Decreto automotriz de México 

Con respecto al Decreto para el Fomento y Modernización de la Industria 
Automotriz, el TLC estipula que nue~tro pals podrá mantenerlo y modificado 
gradualmente, hasta el 1 o de enero del 2004, a~l como el Acuerdo que determina reglas 
para la aplicación del mismo decreto. 

Durante este periodo, México podrá modificar las restricciones del Decreto para: 

a) eliminar de inmediato la restricción a las importm:iones de vehículos, que esta 
condicionada a las ventas en el mercado meKicano; 

b) revisar de inmediato los requisitos de "balanza comercial" a fin de que los 
fabricantes de vehlculos establecidos en México, reduzcan gradualmente el nivel de 
exportaciones de vehfculos y partes requerido para importar tales productos. y eliminar 
la disposición que les permite sólo a ellos importar vehículos; y 

e) cambiar las reglas de valor esregado nacional reduciendo gradualmente el 
porcentaje requerido de autopartes de productos mexicanos, contabilizando en ese 
porcenraje las nutoplllles producidas pera ciertas maquiladoras nsegurando que lo. 
productores mellicanos, canadienses y estadounidenses de autopartes participen en el 
crecimiento del mercado mexicano sobre una ha•e competitiva toda \'CZ que, durante In 
transición se continuará exigiendo a los fabricantes de vehlculos en México la compm 
de autopnrtes mexicanas eliminando el requisito del valor agregado nacional al termino 
de la negociación. · 

* Balanza Comercial 

La metodología para el calculo de la balanza comercial contenida en el decreto 
automotriz se mantiene durante el periodo de tr'111Sición, únicamente se sustrae del 
calc1.:!" de balanza comercial de maquíladorns a aquellas que sean independientes de la 
!ntlus1ria cnsarnbladora, a las cuales se les dará el registro Je proveedor nacional. 

En el decreto automotriz Ja regla de compensación de dívis:L• ~>ta ligada al 
r~qui•iW Je •alor iigrcgado, de acuerdo con la regla .. una empresa no pued" nnponnr 
vchic.ulos si no tiene un superávit en su ball\11ZB comercial (por cada dólar de 
importación se debía compensar con l. 75 dólares de exportación). 
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En las negociaciones se acordaron porcentajes decrecientes e iguales de 
compensación de importación de partes y componentes automotrices para el mercado 
domestico y de vehículos, conforme en la siguiente tabla: 

Porunlajes de Compen.sa<l6n de la 
Impona<IOn Dennttlva(*) 

Allos Porcenlaje 

1994 80.0 
199S 77.2 
1996 74.4 
1997 71.6 
1998 68.4 
1999 66.1 
2000 63.3 
2001 60.5 
2002 S7.7 
2003 SS.O 

(•)Incluye velúculo•, porte• y componentes para el mercado domeslico. 

E''º significa que, por cada dólar importado en el esquema del 1LC, la• 
cmprc'as ensambladoras compensaran 80 centavos (80%) de las exportaciones que 
realicen de vchlculos y de partes y componentes para el mercado nacionel. Esta relación 
,füminuirá en forma gradual hasta quedar en 55 centavos de exportación (55%) por 
cada dólar importado al final del periodo de transición, mismo que se definió en 10 
años. 

• Valor Agregado Nacional(*) 

En este rubro, México, Canadá y E'tados Unidos aceptaron que el Valor 
,\gr~gado Nacional proveniente de proveedores disminuya de 36 a 34% durante los 
pnmeros cinco afias de transición y después del sexto, esta cifra se reducirá en 1 % 
1U1ü:tl. llegando a :?9% en el año diez. 

(i ¡ C ~nforme a lo establecido en el TI..C como Valor Agregado Nacional (VAN) se entiende el valor de 
l•• ,.,,tas IOlales de la empresa, excepto refacciooe•, menos el valor de sus imponaciooes totales, 
directas o indirectas, exceptuando lu importaciones Úll:OlpOl'lldll en !u ventas de parteo y """1p000Qle• 
parn refacción. 
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ApUcacl6n del Valor Agregado Nacional 
durante el Tratado de Libre Comercio 

0.34 de 1994 111998 
0.33 en 1999 
0.32 en 2000 
0.31 en 2001 
0.30 en2002 
0.29 en 2003 

* Regulación sobre Rendimiento Corporativo Promedio de Combustible CAFE (*) 

Estados Unidos mantiene una legislación en materia de uso eficiente de 
combustible, CAFE que exige determinado nh•el promedio de rendimiento de 
combustible a las flotillas de las ensambladores. 

En las negociaciones se considero que esta regulación podría tener efectos sobre 
en comercio entre México y Estados Unidos debido a la forma en que se lleve 11 cnbo 
esta medida: en vez de exigir el cumplimiento de este requisito para el promedio de 
toda la flotilla que venda cada empresa ensambladora en E. U., la norma divide a las 
flotillas en nacional e importada, y cada una tiene que cumplir con la regulación en 
forma separado. 

Para que la flotilla sea considerada como nacional, c&la uno de los velúculos 
tiene que incorporar por lo menos 75% de contenido norteamericano, de lo contrario, se 
clasifican dentro d~ la flotilla importada. Esta distinción implica que las empresa5 
ensambladores plRlleen el nivel de contenido norteamericano de sus velúculos de 
acuerdo con el interés que tengan dentro de la flotilla domestica o importada. 

En el Tratado se negocio que a partir del año 11 de su entrada en vigor, el 
contenido mexicano se considerara como norteamericano para efectos del CAFE. Sin 
embargo, durante los primeros cuatro áiios de la vigencia en vigor del Tratado, el 

(º) Sig!As en ingles CAFE (Corpomte A vemge Fuel Ecooomy) 
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contenido mexicano seguirá co!llÍderándose como imporuulo para lllll empresa.• 
ensambladoras establecidas en México, puesto que estas ya aplicaron, en términos 
generales, sus planes de producción pllrll este periodo. Entre el cwuto y décimo año, los 
empresas establecidas en Méxi¡:o tc:ndnín la opción, por única vez, de solicitar que el 
cont<.."llido mexicano se considere como domestico para efectos del CAFE. Esta misma 
op~ración se les otorgara, desde el primer al'lo de entrada en vigor del Tratado, a 
aquellas empresRS ensambladoras que he:yan iniciado operaciones en México después 
de 1991. 

e) Comp•tlblllmelón de nonuu y ettW•res 

En el contexto del 'ILC, se negocio la eliminación del uso de normas y C$tándares 
como barrera injustificada al comercio automotriz trillllcral. 

&e acuerdo se consolidara con la creación del Comité de Normas Automotrices 
de América del Norte, que será un grupo intcrgubemamaital que revisara y ebbomra 
recomcndaciones referentes a las normas automotrices a nivel federal en los tres paises 
parn lograr una mayor compatibilidad de las regulaciones técnicas que prevalecen en 
materia de emisiones y seguridad de los vchlculos. 

8) lnverslún Estnnjera 

En esta materia se acordó que al inicio de la ttansición, el limite para la 
participación extranjera en las empresas de la industria de autopartes aumenwa de 40 a 
49%. Esta restricción se eliminara a partir del sexto año de vigencia del Tratado. 

La., empresa~ cnlificada., como provecdol'C!I nacionales y aquellas que se 
dediquen a producir exclusivamente para el mcn:ado de refacciones, podrán tener 
d..:nlr'O de su capitál social 100% de capital extraqjero. Esto, aunque ya estaba contalido 
<-'fl el decreto automotriz. al ser negociado en el Tratado, se consolida le¡¡almente. 
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C) Reglas de Origen 

El tema de reglas de origen fue \UIO de los puntos más importlllltes para In.~ 
empresas que no son de procedencia norteamericana, pues determinará su füturo acceso 
ni mercado de América del Norte y el desarrollo de sus operaciones de manufactura 
automotriz en la región. En el marco de las negociaciones a México y Canadá. les 
interesaba un porcentaje de reglas de origen más bajo que a Estados Unidos. En el caso 
de Canadá, el ALC con E.U. fijaba un porcentaje de SOo/o, mismo que para los 
canauio::nses deberla respetarse. 

Durante el proceso negociador los productores estadounidenses presionaron pRra 
lograr un alto nivel de valor agregado en la regla de origen (de 65 a 70%) con el 
propósito de cvirar que México se convierta en una plataforma de exportación de mano 
de obra barata a E.U. Mientras que, el gobierno canadiense se resistió a un cambio en 
la regla de origen en virtud de los compromisos que tienen con empresas automotrices 
de otras regiones como Honda, que se estableció bajo las reglas del 11.C enlnl' Canadá y 
Estados Unidos. 

Por su parte. la posición mexicana estaba interesl!da en un porcentaje menor el 
pi:uitea<lo por Estados Unidos. En !ns negociaciones las armadoras de Detroit solicitRron 
un registro <le 65%, en tanto que los productores no regionales -como Nissan y 
\' olkswagcn- aceptaban como máximo un nivel de 60% para tener mas llexibilidad en 
la provcduria extraregional. También la industria de autopartes nacionnl, solicitó un 
cont.::niuo regional máximo de 60%. 

a) \' chículos 

La formula que se utilizRra para medir el contenido regional de un vehlculo fue 
determinada n través del método de Costo Neto (•), mismo que se obtiene de restarle a 
un vehlculo fabricado en cualquiera de los tres paises los costos de promoción y 
comercialización. asi como regaifas y costos de empaque y transporte. 

l") VCR= t(CN-VMN)/CN) •100 

en donde: VCR =valor del contenidG regional del bien 
CN = costo neto del bien 
VMN - valor de los materiales no originari05 utilizad05 en la produc<i6n del bim 
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Para que un vehículo sea originario de la región, durante lOI primeros c:ualro ailos 
del periodo de transición, deberá incorporar productos nortomnericanos que equivalpn 
por lo menos al 50% del C01lfo neto de fabricación. Durante los siguientes cuatro llftos, 
este limite se incrementara a SS% para camiones medianos y vehículos de 
autotransporte y a S6% para au10móviles y camiones ligeros. A pll1ir del noveno afto 
este porcentaje se fijara en 60% para camiones medianos y velúculos de autotransporte 
y en 62.5% para automóviles y camiones ligeros. 

b) Autopart~s 

Las reglas de origen para autopartes se dividen en tres gl'lllldes grupos: motores y 
transmisiones, componentes principales, c:xcepto motores y transmisiones, y demás 
autopartes. Todos los componentes principales deben cumplir con la regla de costo neto 
con porcentajes similares a los de camiones medianos y velúculos de autotranspone, a 
excepción de los motores y transmisionc:S que deberán cumplir con los porcentajes 
acordados para automóviles y camiones ligeros. 

Los demás componentes automotrices, para cumplir con la regla de origen, 
deberán sujetarse a criterios mas sencillos de cambio de fracción arancelaria o, en su 
defecto, al mismo inétodo que se aplique a los componentes principales. 
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CONSIDERACIONES nNALES 

En el nuevo entorno económico intcmn.cionel, es evidente que la globnliznclón se 
encuentra presente en todos los ámbitos de la cconomia contemporánea. Para que las 
empresas se inserten en este proceso es de suma imponencia que cumplan con los 
siguientes requisitos: conocer perfectamente el mercado en que participan. introducir 
los últimos avances tecnológicos c:n los procelOS produc!Í\'os, alta cap.citación c:n 
iodos los niveles del trabajo, producir artículos con elevada calidad y competitividad 
acorde con los gustos y exigencias del consumidor y que !leBll susceptibles de competir 
en los mereados locales y regionales. 

En este contexto, la formación de bloques comerciales representa una respuesta 
al proceso de globalización y por lo tanto, si¡nifican un primer paso hacia la 
Jesaparición de fronteras nacionales originando un nuevo esquema de producción y 
abastecimiento de los productos c:n una elCala mundial optimWmdo las opermciones de 
las empresas con base en las ventajas comparalivas de los paises. 

En el caso de la industria automovilistica. el proceso globalizador sw¡ió en los 
años 70's como .resultado de la reestructuración mundial de esta rama productiva. Las 
tendencias globales que predominaron c:n la industria del motor fueron: una 
reorganil.ación en las esferas de producción y administración mediante la inlroducción 
de tecnologlas automali7.adas y cmnbios en la coordinación del trabajo, un sistema de 
abastecimiento más oportuno de acuerdo con las c:anicteristicas de cada automóvil y 
dentro de este, una mayor participación de los proveedores en el diseilo y producción de 
componentes. 

En este marco, una de las vias que las emrresas automotrices emprendieron a 
nivel internacional fue la introducción de los sistemas de Producción Ajustada en IM 
plantas automovillslicas que si¡nificaron un alto revolucionario en la pcoducción de 
unidades con mayor productividad y eficiencia. Tales técnicas combinan las mejores 
características de la producción masiva y al mismo tiempo, proporcionan una pma de 
productos vez más amplia. 
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En relación con lo !Ulterior, los productore.~ norteamericanos han tenido que 
adnptnrse a estos sistemas pera enfrentar la competencia de los fabricantes japonesei en 
su· pre>pio mercado mcdiMte la reconversión de los procesos productivos, la 
implantación de nuevas tecnología.• y, la recomposición en la producción de partes y 
componente•. Dentro de esta tendencia. la creación de plantas automotrices en nueva.• 
regionc,,, como Corea del Sur, Taiwan. México, entre otros paises, que las empresas 
~stndouni<lenscs han efectuado en su etapa globalizrulora para enfrentar la competencia 
de los productores asiáticos. 

En México: los cambios en la industria del automóvil ll'll!IScurren dentro de este 
contexto y se pre!lentan a finRles de los ellos 70, pero con mayor impacto durwite la 
siguiente década por medio de la creación de plantas automotrices en el norte del país 
principnlmente, por la.• empresas cstadoWlidenses -Fonl. General Motors y Cluysler-. 
Estas planta.~ conÍiencn los últimos avances tecnológicos que en esta industria ~e 
empleru1; una de las características que las diferencian de los establecimientos 
unteriores, es el énfasis que le dan a su producción promoviendo sus exportaciones al 
mercado de Estados Unidos creando un nuevo sistema de producción a través de la 
fRbricación y ensamble de vehículos, motores y componentes integrndo " les 
condiciones de competencia automotriz en el mercado del vecino país. 

Sin embargo, desde sus inicios hasta la fecha, el desarrollo de la actividad 
automovilística en nuestro pals, se realiza bajo otro tipo de circunstancias. La primera y 
m:is importante es, que la producción automotriz mexicana no puede ser entendida 
como nacional, puesto que forma parte de un sector ampliamente dominado por 
empresas trensnacionalcs que operan a través de compallias subsidiarias 
(ens11mbladoras y distribuidoras) en el territorio nacional que cumplen con los planes de 
producción a fin de cubrir el abastecimiento el mercado local y exterior de acuerdo con 
la estrategia de operación de cada empresa. 

En Mé:<Íco, las medidas y decretos relacionados con el sector automotriz han 
impulsado el crecimiento y desarrollo de esta industria en toda su historia. En un 
principio. bnjo el modelo de sustitución de importaciones se buscó que e.sta industria 
fuera unpulsora de otrru; ramas económicas (vidrio, plástico, acero, hule, etc.) 
fomentando el desarrollo de una industria de autopartes que se integrara a las etapas de 
producción mediante un mayor contenido de componentes nacionales. 
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Lo witerior resultó insuficiente puesto que propició que este sector operara con 
bajos niveles de productividad y eficiencia. en los centros producti\ios. los cuales 
ofrecieron automotores con baja calidad y en gran variedad de vehículos en un 
pro1e¡ido mercado interno. Y también, el establecimiento de nuevos centros 
productivos en descuido de la.~ planta obsoleta.~ del centro del pals. 

Con el fm de superar todas las limitaciones que se presentaban en el interior de 
esta industria, las regulaciones de 1983 y 1989 buscaban, entre otros objetivos: in.~ertar 
gradualmente si sector automotriz (a través de IM industrias terminal y de autopartes) a 
la competencia con el exterior, estableciendo un nuevo 1111m1 para la producción e 
importación de vehiculos y componentes a escalas eficientes en condiciones de calidad 
y competencia que se manejan en los mercados internacionales. 

El resultado de las medidas económicas que se han instrumentado en esta 
indw.tria, asi como de las transformaciones que en el nivel mundial se presentan en este 
sector, se han hecho presentes en la producción automotriz mexicana reflejando un 
cambio en el perfil cualitarivo de la producción en la búsqueda de los mercado' 
internacionales, desde luego, sin olvidar el abestecimiento interno. 

Además, cabria agregar que este cambio en el perfil de la producción obedece 
también, a condiciones de cercanía geogn\fic:a que se presentan entre ambos pelses, lo 
que posibilita un traslado de los productos más rápido y oportuno de los centros de 
producción en México al mercado de Estrulos Unidos, aprovechando factores de 
infraestructura como comunicaciones, vías terrestres y transporte, ni igual que como 
reducciones en materia comercial de las dos naciones. 

De acuerdo ~n los párrafos anteriores, se puede establecer que en los últimos 
años. la industria automotriz meKicana se ha caracterizado por un proceso de 
"especialización" de Ja producción de motores para autos y automó,ilcs a fin de 
exporla.'>c ol mercado norteamericano, considerando que representan tres cuanas pa.rtes 
dd total ~xportado por este sector en el último año estudiiulo en esta investigación. 
,\dcmá.~. es te hecho permite determinar una "integración" de los productos 
automotrices el mercado de América del Norte (Estados Unidos y Canadá), que 
representa casi el total de lo vendido por esta industria en el e:'lferior. 
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En este sentido, considero que el. papel de la indu~tria automotriz mexicana 
deniro del proceso glohalizador representa IDl caso particular, en virtud de que el 
cn:cimiento y dinamismo de este sector en el mercado internacional es efectuado 
principalmente, por las empresas automotrices de Estados Unidos quienes en los años 
que se exnminaron, aba.'ltecen más del noventa por ciento de sus productos a su pals. 
:'.\tientras que, las empresas que no son originarias de esta región, como Volkswagen y 
:\issnn, cumplen un rol menos activo en la globalización de esta indu•tria dentro del 
m~rcado de América del Norte. 

Por consiguiente, con bue en los elementos expuestos durante la invmligación, 
considero que no es posible interpretar que el sector automotriz en Méi<ico se encuentra 
totalmente ligado al proceso de producción global, puesto que no se encuentran dentro 
de .:!, toda.• las caracteristie&'l emprendidas por las empresas en esta etapa. Además, la 
etapa d.: producción global que se ha desarrollado en i\·téxico, como se ha mencionado, 
obedece a un contei<to de competencia del mercado Estados Unidos entre las firmas 
norteamericanas con sus similares japoneses y europeos, en la búsqueda de fuentes 
cercanas que suministren oportunamente los requerimientos de producción de la• Tres 
•":n·nd"' empresa.' automovillsticas de Detroit. 

El desarrollo de estos acontecimientos han sido de notable importancm para los 
¡'roductores automotrices establecidos en Mé:'lico, los cuales han incorporado en los 
centros de trabajo la.• concepciones que manejan las empresas en el orbe, con base en 
los stst.,nul• de producción ajustada dentro de la estrategia global de cada empresa. 

En este sentido, las planta~ automovilística~ en Mél<ico involucran los sistemas y 
técnicns de IR producción eju•tadR (el TrebRjo en Equipo, los Círculos de Calidad, el 
Cero Error y Ju•to a Tiempo), lo que lo constituye como una de la' características 
acnmle• en Ja manufactura y producción automotriz de nuestro país, que se manifiesta 
o:: el ofrecimiento de productos me.' competentes y de mejor calidad, reconocidos en el 
:nunJo. 
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Por otra parte, la estrategia de IRS empresas estadounidenses ha derivado en la 
creación de otro tipo de centros de producción en la fabricación de componentes 
menores rnrn el automóvil en regiones c:crcanas a los centros de Cl1llamble. En México, 
este proceso se pone de manifiesto con la aparición de tos centros de maquila 
automotriz en la franja norte del pals, los cuales participan también en el ensamble o 
maquila de autos y de autopartes dentro de la etapa final del automóvil. Aquí, es muy 
importante observar que, dentro de esta actividad sólo intervimcn las firma.• 
estadounidenses con empresas propias de esta industria mediante asociaciones o 
inversiones conjuntas, mM no aparecen empres119 de la región, como Volkswagen o 
Nis•nn. En este ca•o, es el mercado principal de la producción de maquila son los 
Estados Unidos. 

· Con todos los elementos mencionados, se puede considerar que In industria 
automotriz establecida en nuestro país se ha adaptado en fonna general a 10.S 
condiciones productivas que prevalecen en este sector a nivel mundial, donde los 
productores nacionales (ensambladores y fabricantes de autopartes) han demomado 
cnpncidad para competir en el comercio exterior de esta actividad con productos 
automotrices que reconocidos por su calidad y competitividad, en el exterior, en 
particular. en Estados Unidos. 

Lo anterior resulta de suma importancia, puesto que los centros productores 
~'tableci<los en México se encuentran a la vanguardia de los cambios y acontecimientos 
que se pr;:,ontan "" la industria del motor en el orbe, lo cunl puede senü de ejemplo 
para que este proceso se repita en otro tipo de ramas y ectividaJes económicas tomando 
~n cuenta sus carncterísticas y potencialidades propias, como un nuevo eje de 
crecimiento y desarrollo económico en el país. 

Por último, conviene destacar la importancia del Tratado de Libre Comercio de 
:'\ort.:arnérica en el mercado automovillstico de la re¡ión. El papel principal del TLC 
'"ró. d"crctar un marco regulatorio sobre el cual se establecen las condiciones de 
c<>mercio automotriz para todos los fabricantes que intervienen en é<rta indu.\lria -firma~ 
011"1mbladora,, distribuidora~ y de autopnrtes- de cada pals, asi como establecer el 
desarrollo futuro de las operaciones de las empresas para regular los programas de 
producción, inversión y comercio en la región. 
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Los acuerdos del TI.e ayudarán a que el bloque regional automotriz sea más 
eficiente y competitivo. Con la eliminación de las berreras al comercio y las 
restricciones a la inversión, en los prÓllÍmos años se incrementará la capacidad 
productiva y dislributiva de las empresas en Wl man:o. más competitivo y dinámico, en 
términos de calidad, servicio y abastecimiento opor!llllo de los productos. Y a la vez, 
fomentará la generación de empleos y crecimiento de la. industtia. en ¡eneral. En el largo 
plazo, el mercado de América del Norte se desarrollará en wi régimen de comercio 
abierto en el que la industria automotriz de México, continuara su inserción en los 
mercados internacionales y con mayores posibilidades en el proceso de globali1.ación. 
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