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INTRODUCCION .

- A partir de los.efios 8chenta, México inicié una nueva estrategia de largo plazo
que se basé en ¢! cambio de modelo de desarrollo, de uno asentado en In Sustitucion de
Importsciones por otro de Promocién de Exportaciones mediante el cual, la politica
ccondmica de nucstro pais se enfocd en el fomento de las exportaciones no petroleras y
en la disminucién gradual del proteccionismo como sus nuevos cjes de crecimiento
econdmico.

El proceso de apertura de la economia mexicana al comercio imtemacional ha
impulsado sus actividades con el fin de hacerlas mas competitivas y productivas, o cual
ha implicado un aumento en las negociaciones ¢ intercambios con ¢l exterior. El ingreso
de México al Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT) en 1986, asi como
diversos acuerdos en materis comercial con diversas naciones del mundo, reflejan la
intencién del gobiemo menicano de insertar a nuestra economia en los mercados
intemacionales.

En este contexto, con el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLC),
Meéxico se integrard al mercado mas grande del orbe el de Norteamérica, compuesto
ademis de nuestro pais, por Estados Unidos y Canadia Con el TLC, los tres paises
buscarén climinar 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 obstaculizar la
entrada y salida de productos extranjeros.

Ante ¢l reto que representa participar en €l mercado de Norteamérica, los tras
paises asumirin este compromiso con productos que retinen les principios que en la
actualidad se encuentran en boga en el comercio mundial, calidad y competitividad. En
nuestro caso, mediante la eliminacion de las barreras arancelarias algunos sectores se
veran mas afectados, mientras que en otros en los cuales México es mas competitivo,
como en el caso de los productos automotrices, podrin aumentar su participacion
ganando un mayor mercado, Ello dependera de la viabilidad del TLC como instrumento
de consolidacién del modelo econémico que ha asumido nuestro pais y de la forma
como evoluciones el comercio en la region.



En este marco, la industria automotriz se presenta como una de las actividades
mas dindmicas de la regién, en las tres naciones este sector juega un papel importante si
consideramos su estructura, dimension, vinculacion con otras ramas econdmicas y sobre
todo, sus aportes al comercio y producto total regional.

Estos clementos, han sefialado a la industria automotriz como uno los sectores
mas trascendentes en la negociacion del Tratado. Con el cual, sc busca enlazar tres
mercados que hoy en dia, son bastante dispares desde el punto de vista cualitativo como
cuantitativo. Asi por ejemplo, mientras en Estados Unidos el pajque vehicular supera
los 170 millones de unidades, en Canadd se calcula de 14.5 millones y, en nuestro pais
esta cifra es cercana a los 10 millones. También cabe mencionar que, mientras en
México se venden 600 mil unidades anuales en los tltimos aflos, en E.U., alcanzan los
10 millones.

Lo importante del TLC para el sector automovilistico es que le pemite
vislumbrar en el largo plazo, un mercado automotriz entre Estados Unidos, Canada y
Meéxico, unificado, es decir, tnico. Se dice fiicil, pero requiere de una scric de ajustes
complicados y comprometedores que involucren a todas las ramas participantes en el
Tratado, en el que los acuerdos alcanzados moldearan el comercio y crecimiento del
sector durante los proximos aiios.

En ¢l marco de la competencia mundial que caracteriza a cste sector, cn los
dltimos afios se presenta una difusion de los sistemas de Produccion Ajustada cn
contraposicion con las técnicas masivas de produccién que se daban en el pasado; en
este proceso los productores automotrices giran en tomo a una serie de nuevas
circunstancias que estin en boga en el comercio automovilistico mundial, las
asociaciones y fusiones entre empresas y la formaciéon de bloques dec comercio
automotriz.

En términos generales, este proceso representa un nuevo estado de competencia
internacional prapio de este sector que surge a partir de los distintos sistemas de
reestructuracion de las empresas automotrices desde finales de los afios 70 y, que
establecen novedosos esquemas de abastecimiento, produccion y distribucion de sus



procesos cuyo proposito final es la optimizacion de recursos y operaciones. Es decir,
estos procesos se unen uno con otro en distintos grados dentro de la estrategia de cada
empresa, con lo cual permiten mantener un sistema de produccion global o mundial con
base en las caracteristicas arriba mencionadas.

En este sentido, en el contenido de la presente investigacion serd de suma
importancia establecer un breve marco conceptual para comprender que los cambios
surgidos en este sector obedecen a una serie de transformaciones que atafien los
aspectos centrales de la produccién de las empresas y el comercio de las naciones.

Por ello, en la parte inicial de este volumen se enmarcaran los aspectos generales
clave de la globalizacion econdmica, ademas se¢ consideran algunas de sus
manifestaciones dentro del sector automovilistico, y se plantea en forma hipotética, la
participacion de los productores nacionales en el comercio global automotriz.

A partir de lo anterior, el trabsjo de investigacion se encuentra estructurado de la
siguiente manera:

El punto de partida de nuestro andlisis pretende conocer los elementos mas

importantes que se han suscitado en 1a produccion automotriz mundial, principalmente,

. en Estados Unidos y Japén. Por ello, en el primer capitulo se expondrin los principios

mis importantes que fundamentaron la produccién automovilistica en las plantas

automotrices por medio de las técnicas de produccién masiva en Estados Unidos y, los

sistemas que se mancjan actualmente, las técnicas de produccién sjustada empleadas
por los productores japoneses.

En el segundo capitulo, s¢ examinaran las tendencias que han asumido los
productores nortcamericanos en {os tltimos affos, a partir de 1a reestructuracion de los
procesos productivos y los esquemas de abastecimiento. Es decir, se conocera el
transito de la produccién masiva hacia los sistemas de produccion ajustada, lo cual ha
impulsado una reestructuracién productiva de esta industria en el orbe -mediante Ia
reconversion de los procesos productivos, la implantacién de nuevas tecnologias y la
recomposicion de la produccion sutomotriz- que, en la coyuntura actual de esta
actividad se concentra en tres mercados principales: Europa, el Este de Asia ¥, América
del Norte.



En México, la industria automotriz inici6 sus operaciones en 1925 con el
establecimiento de las primeras lineas de montaje en el centro del pais. A partit de
entonces, el desarrollo de este sector no sélo se encuentra relacionado con el
comportamiento de las empresas productoras, sino también, con los instrumentos de
politica econémice que el gobiemo mexicano le ha asignado a esta rama La
presentacion de estos hechos seré el prop6sito del tercer capitulo, asi como una revision
de los resultados en materia econbmica que alcanzd este scctor durante ¢l periodo
1925-1981 encl marco de la Sustitucién de Importaciones.

La parte modular de esta investigacion, lo constituyen los capitulos siguientes que
abarcan ¢l desarrollo de csta actividad a partir de los afios ochenta. Por 1a complejidad
de los temas a tratar, he decidido exponerlos en forma separada. En este sentido, en el
cuarto apartedo se exponen las condiciones en que operaba la industria automotriz
mexicana a principios de la década pasada, asi como las cifrcunstancias internas bajo las
cuales entré en un periodo critico de su produccion y ventas (1982-1983). También
examinaré la instrumentacién de medidas ccondmicas dirigidas a esta actividad, que
como veremos, durante los dltimos aiios establecen el marco regulatorio bajo el cual se
fomentoé una nueva estrategia para el desarrollo, modemizacion e imsercion de la
produccion automotriz en los mercados internacionales, dentro del marco de la
competencia global que impera en esta actividad a nivel mundial.

Posteriormente, el curso del quinto capitulo ofrecerd una visién general de la
aportacién automotriz a la economia nacional, al estudiar las principales variables
-internas y externas- que la actividad automovilistica mexicana ha registrado en el
periodo 1984-1992, y dentro de ellas, asi como destacar la importancia de las
exportaciones automotrices nacionales en el mercado norteamericano.

Los cambios mas importantes que se han suscitado en la industria automovilistica
mundial también se han hecho presentes en la planta automotriz mexicana. Con el fin de
ilustyar lo anterior, en el sexto apartado sc ofrccers una doble interpretacién de las
transformaciones productivas que han acontecido en las plantas automotrices de Ford y
General Motors establecidas en el norte del pais. Por un lado se presentan los ultimos



avances tecnoldgicos que se presentan dentro de la esfera productiva de estas plantas,
asi como las nuevas relaciones del trabsjo: los circulos de calidad, el trabajo en equipo y
los sistemas justo a tiempo. Y por otro, describir los principales productos que sc
realizan en la produccién de ila automotriz como una nucva modalidad de esta

1

actividnd en el abastecimiento global de sus plantas,

En el marco de las negoaacxonﬁ de! Tratado de Libre Comercio, en el sepnmo
capitulo efectuaré una presentacion de los acucrdos mdés importantes en Ia negoculuon
final del capitulo automotriz. Asi como las condiciones comerciales anteriores en que
operaba el mercado automovilistico de Ia regién como el Autopac y, el Acuerdo de
Libre Comercio entre Canada y Estados Unidos.

Por ltimo, en las consideraciones finales se presentan una serie de razonamientos
para interpretar el papel de la industria automovilistica mexicana en los mercados
globales. En este sentido, se busca establecer los elementos tedricos a fin de explicar
que la produccion de automaviles, motores, partes y componentes en México se ha
integrado, desde una perspectiva muy particular, a las condiciones de conipetencia en el
mercado norteamericano carecterizedo, durante los Gltimos afios, por una fuerte
participacion y competencia de lo productores japoneses y curopeos. Asimismo, se
explican las condiciones de la planta automovilistica nacional, en cuanto a calidad y
productividad para competir en ¢l comercio automotriz bajo las normas y acuerdos dei
TLC de Norteamérica.



PREAMBULO

El mundo de hoy gira en tomo a una serie de cambios v acontecimientos en las
relaciones econémicas entre los paises, bajo €l esquema de produccion global se
incorporan procesos productivos que rebasan las fronteras nacionales cn el que los
actores de este proceso, se encuentran en estrecha vinculacion con la dindmica de la
economia mundial modificando las relaciones industriales, comerciales, financicras y
tecnoldgicas.

Dentro de este contexto, las nuevas tendencias de la economia mundial hacen
referencia a dos fendmenos en los umbrales del siglo XX1, la globalizacién econdmica y
la formacion de bloques comerciales.

La globalizacién de las economias nacionales es un fendmeno que se forma a
partir de la crisis petrolera de 1973 y abarca una serie de cambios desde un'enfoque
mictoeconomico hasta aspectos del orden macroecondmico.

Desde el enfoque microeconomico, 1a globalizacion comprende tres procesos gue
se interrclacionan entre si:

A. Laintegracién mundial de los mercados nacionales y regionales, donde se hace
referencia a dos aspectos importantes: a) la divisién de la produccién de partes y
componcntes entre empresas y regiones implica la intemacionalizacion de los procesos
de produccién v distribucién. 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 mer ia; b) independient te de lo que una
empresa produce, su éxito depende de cuatro factores: 1) de la eficiencia v Ia viabilidad
de los programas de capacitacion por parte de las cmpresas, 2) de una mayor
investigacion cientifica y tecnolégica con el fin de aumentar la productividad y crear
nuevos productos; 3) contar con una organizacién que permita la “reorganizacion” de
los procesos de produccién para asi poder enfrentur exitosamente las exigencias eada
vez mas dindmicas de los mercados; 4) acortar los procesos de produccién v
perleccionar los sistemas de distribucion previendo la disminucion del ciclo de vida de
los productos a causa de la innovacion tecnolégica. (1)




B. La mercantilizacién de la industria manufacturera en la que se olorga mis
importancia a la comercializacion del producto manufacturado que a la misma
produccién ofrecida.

C. La creciente competencia a nivel mundial, lo que implica ura creciente
compctitividad de las empresas mediante estrategias que aprovechan al maximo las
ventajas comparativas de cada pais.

En el aspecto macroecondmico, hay ocho grandes tendencias que evidencian y
resumen la naturaleza y grado de transformacién que envuelve a la economia
intemnacional de nuestros dias.

En forma general sen: 1. la demanda intemacional de bienes y servicios crece a
una tasa iy superior a la demanda doméstica generando una presién adicional a la
intemacionalizacion de las economias; 2. El crecimiento del sector servicios a nivel
mundial ha desplazado a la agricultura y !a industria, modificando Ia estructura
tradicional de la produccion; 3. Los productos primarios y las materias primas han
perdido importancia relativa en la produccién mundial; 4. El desarrolio de Ia tecnologia
constituye la esencia de la globalizacién convirtiéndose en la piedra angular de la
competitividad y 1a productividad de la economia mundial; 5. Los procesos productivos
son compartidos mas alid de las fronteras nacionales; 6. El factor trabajo representa un
peso relativo cada vez en la produccién de bicnes industriales con la consiguiente
reduccion del empleo en el sector; 7. La economia global se ha constituido en tres
grandes mercados, tres grandes centros financicros y tres grandes centros de desarrollo
tecnolégico: Europa, el este de Asia y, América del Norte.(2)

En ¢l nivel de las industrias, la globalizacion se¢ define como un proceso de
cardcter mundial que esta originando un nuevo planteamiento en los esquemas de
abastecimiento y produccion de los productos cuya meta final es la de optimizar de lo
mas posible las operaciones de la empresa.

En este contexto, en el caso de la industria automotriz e} proceso globalizador
representa un nuevo estado de competencia intemacional que, surge de los distintos
procesos de reestructuracion de los productores automotrices durante los afios setenta.
En cste sector, 1a globalizacion ha presentado las siguientes caracteristicas:



* las fusiones estratégicas de las empresas, que tienen como objeto compartir
costos en una escala menor, asi como mantener un sistema de produccion intemacional
entre las firmas participantes abasteciendo el mercado de la region en que se encuentran
y ¢l mercado del pais productor;

* cierre de plantas obsoletas y el establecimiento de nuevas cadenas productivas,
es decir, plantas automotrices automatizadas;

* implantacion de tecnologias de punta dentro del sector (introduccion de robots
en las lineas de montaje);

* un sistema de abastecimientc mds active y eficiente de acuerdo a las
caracteristicas particulares de cada auwtomovil, en el que se presenta una reduceién en el
nimero de proveedores con el objeto de producir las piezas especificas y necesarias;

* flexibilizacion de la organizacién social del trabajo; es decir, nucvas
dalidades que conciemen todos los aspectos del trabajo: los circulos de calidad,

trabaja en equipo v el inventario cero.

* en consecuencia, fa praduccion se presenta a nivel regional en wes mercados
automotrices: América del Norie, Europay, ¢l este de Asia.

Todos los elementos arriba mencionados. se unen en distintos grados dentro de la
estrategia de cada empresa v, a la vez, permiten mantener un sistema de produccion
intemacional y flexible hacia el aprovechamiento universal de los recursos con base en
las ventajas de Jocalizacidn de los distintos paises que intervienen en una escala nunca
antes vista en la industria del automovil.

En México, Ia evolucién de la industria automotriz durante los Gltimos aflos se
basa en un nuevo medelo de produccion propio de esta actividad que abarca tanto of
arden tecnolégico, ¢f moda de orgenizar las relaciones sociales, asi como el enlace de
las emipresas ubicadas en el pais con 2l exterior v, que se guia principalmente. por una
integracion de la produccion mexicana de automoviles, motores, partes y componentes
de automotores con el mercado estadounidense.



Durante los afios de la década pasada, el mercado nortcamericano se caracterizo
por una gran competencia de productos automovilisticos entre las firmas automotrices
de Detroit -Ford, General Motors y Chrysler- con sus similares japonesas, que
participan con productos sutomotrices de mejor calidad y competitividad en cuanto a
disefio, consumo de combustible, emisién de contaminantes, etc. Ello ha prevocado la
necesidad por recuperar el mercado automotriz por parte de las empresas
cstadounidenses v, en consecuencia se ha hecho menester producir autos cada vez mas
competentes.

Dentro de este escenario, las empresas automotrices de Detroit han establecido
unu serie de programas para disminuir los problemas de produccion y abastecimiento de
sus productos. Uno de ellos gue involucra en buena medida a la presente investigacion,
es el que se refiere al traslado de operaciones en el extranjero, en este caso cn el
territorio mexicano, con cl establecimicnto de plantas automovilisticas principalmente,
cn ¢l norte del pais. Lo anterior significa un paso hacia un nuevo sistema de produccién
de automoviles, partes y componentes en México caracterizado por -¢l ensamble de
estos bujo un disefio organizacional y técnico integrado a las condiciones de
compeiencia que ha presentado el mercado de Estados Unidos,

En nuestro pais, 1a produccién automotriz se ha caracterizado por una marcada
“"especializacion” n la exportacién de productos automotrices, lo cual ha derivado un
medelo exportador en cuanto a la produccion de automoviles y motores hacia el
mercado norteamericano, 1o que ha convertido a la industria automotriz, en una de las
actividades mas dinamicas después del sector petrolero, en generar divisas para la
<conomia mexicana.

Sin embargo, en el presente trabajo de investigacion la explicacion de  estos
acontecimientos tendran como base principal 1a relacion de la produccion automotriz de
México con la evolucion de 1a competencia automovilistica en Estados Unidos durante
los dltima década. Todo ello nos servird de marco de referencia para evaluar el
comportamicnto del ramo automotriz mexicano y sus tendencias en cl futuro,



Con base en todo lo anterior, si la globalizacion es el concepto dominante hoy en
dia que explica los nuevos esquemas de produccion, abastecimicnto y distribucion de
fos productos, asi como el grado de apertura que se presenta en las relaciones
productivas dc las empresas en ¢l mundo, considero que en el caso de la industria
automotriz instalada cn México signitica un caso particular, debido a una estrecha
rclacién exportadora con la situacién de esta misma industria cn Estados Unidos.

Ademis, esta situacion también depende de la perdida de competitividad de las
Tres grandes empresas automotrices de Detroit en su propio pais, frente a los
productores de automéviles europeos y japonescs en el mercado norteamericano.

Por lo tanto, la presente investigacion sostienc la hipotesis de que, el desarrollo de
In industrin automotriz en México durante los Ultimos aflos no se ha integrado
totalmente al proceso de produccion global que caracteriza a este sector en el orbe, sino
que sc interpreta principalmente, por una vinculacion y orientacion de la produccion
automotriz mexicana (motores para automéviles y autos) de las plantas del norte del
pais por parte de las firmas automotrices norteamericanas con el mercado de Estados
Unidos. Entonces. el contenido del presente volumen estarda enfocado a Ia
comprobacion de fa misma con base en lx documentacion empleada.



CAPITULO1

DE LA PRODUCCION EN MASA
A LA PRODUCCION AJUSTADA

Este capitulo trata de exponer los elementos gencrales de la produccion

. automovilistica en el mundo. Partiendo de las lineas de montaje en los centros

productivos de Estados Unidos con base en las técnicas masivas de produccion hasta la

introduccién de los sistemas de produccién ajustada y la formacién dé la industria del

motor en Japon. El objetivo del mismo, es despertar el interds del lector en los aspectos
mads importantes que conciernen la produccion automovilistica.

1.1 Desarrollo de la produccién automotriz en el mundo

La industria automovilistica surgio en Europa a finales del siglo XIX. En aque!
tiempo la produccion de automoviles se caracterizaba por una baja complejidad en los
procesos productivos y mas bien se trataba de un sistema de produccion artesanal en el
que el personal -un artesano altamente calificado- construia coches en pequefias
cantidades, no existia un volumen de produccién planeado y los costos para producir las
unidades eran elevados,

En 1908, Henry Ford realiz6 la primera transformacion en la produccion, de un
producto dirigido a una poca clientela hasta lo que es una verdadera produccion
automovilistica, introdujo el modelo "T" al mercado de Estados Unidos. El cual se
caracterizaba principalmente por sistemas de produccion en masa ol establecer en [a
planta, una linea de montaje en conjuncion de nuevas instalaciones -equipo y
herramientas- con un alto contingente de mano de obra disefiados para realizar una
produccion masiva de los automoviles.



En aquellas condiciones, el crecimiento de la produccion permitio reducir el
costo por unidad (del automévil) a medida que se incrementaba el volumen de
produccion; a la vez, aumentaba el tamafio de ventas y disminuia ¢l precio de los
vehiculos. El sistema de produccién en masa, establecio en los siguientes afios una
pauta de comportamiento a seguir para las empresas de la industria del automévil,

Alfred Sloan de Ia empresa General Motors, completo el sistema de produccion
masiva iniciado en Ia factoria por Ford; con Sloan, la industria automotriz termino su
desarrollo al introducir en ella un sistema organizacional y de gestién en las empresas,
llevar a la prdctica ¢l marketing de los automéviles, amplier la veriedad 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 pais fabricante de automéviles a nivel mundial, y el primero en expandir esta
actividad con el surgimiento posterior, ademis de la Ford, de las empresas General
Motors y Chrysler. En esos afios, las compailias norteamericanas dominaron la
‘industria del automovil y con ello se convirtieron en el mercado gue mayor porcentaje
de produccion v ventas contabilizd en el mundo.

En Europa, los productores de este ramo se caracterizaban por ¢l desarrollo de
una industria automovilistica artesanal y con mercados més pequefios, tardaron tiempo
en asimilar las técnicas de produccion en masa en una medida no comparable a la de
Norteameérica. Los productores automotrices expandieron el crecimiento de esta
industria en nuevos paises como Alemania, Italia e Inglaterra.

Los gobiernos de tales paises, con el fin de proteger a sus industrias, introdujeron
In practica de medidas arancelarias para evitar [a penetracion masiva de los productores
norteamericanos en sus territorios. De tal suerte que la cscala de los fabricantes
europeos proporciond una base de operacién y mantenimiento de ésta industria, hasta
los afios cincuenta, basado en la diversidad de productos de acuerdo con las
condiciones que presentaba cada pais.



En la medida que las firmas automotrices de E.U. y de Europa se adaptaban
mejor a las técnicas de produccién masiva, en cada pais se daba un proceso de
concentracion de capitales dentro de sus fronteras nacionales. Lo cual llevo a las
empresas a realizar un mayor volumen de inversiones fuera de sus territorios con la
finalidad de impulsar la produccion de vehiculos automotores en nuevos paises.

En los afios posteriores a la primera guerra mundial, el comercio automovilistico
comenzo a desarrollarse con los paises menos industrializados, donde la exportacion fue
la actividad preponderante y, al mismo tiempo, las cmpresas nortcamericanas
comenzaron a establecer plantas de armado y ensamble en algunos de estos paiscs.

De esta manera, se presenta un proceso de expansion de las actividades
automovilisticas en paiscs de Am¢rica Latina. "Comienza en Argentina (1916), a rafz
del establecimiento de la Ford, que luego también se instala en Brasil (1919). En ese
aflo y en los mismos paises inicia sus actividades General Motors., un aflo después la
International Harvester empieza a ensamblar vehiculos de carga en Brasil. En México,
la Ford se radica en 1925 y diez aflos después le sigue General Motors". (3)

En el mismo sentido, los productores europeos impulsaban el desarrollo de Ia
industria automovilistica al limitar !a penetracion de empresas provenientes de E.U..
posteriormente, para reforzar la oferta de la region, las empresas expandieron su
praduccion hacia el Este europeo logrando consolidar afios después, un importante
bloque de comercio automotriz en el mundo, produciendo a una escala comparable a
las grandes instalaciones. En ese periodo, las firmas europeas que mas destacaron eran
Volkswagen, en Alemania, Renault, en Francia, y Fiat, cn Italia.

Durante los afios de la segunda guerra mundial, la produccién mundial de
vehiculos fue paralizada debido a la orientacion que las empresas le dieron al material
bélico. Al término de la guerra, la industria del automovil inicia una etapa de acelerado
crecimiento que fue paralelo al esfuerzo de reconstruccién econdmico de los principales
paises.



A partir de los afios 50%, la industria automotriz de E.U. se¢ centraba en la
produccién de automoéviles de gran tamafio con motores de 6 y 8 cilindros con cajas de
cambios automitica. En tanto que las empresas europeas comenzaban a especializarse
en la elaboracion de autos de menor tamsiio mediante €] mejoramiento de las técnicas
de produccion. '

En los afios 60's y principios de los 70's, comenzaron a producirse grandes
cambios en Ia diferenciacion final del automévil. En su conjunto, las empresas europeas
se especializaron en producir dos tipos de autos: compactos y deportivos. También,
alcanzaron los avances tecnolégicos de sus similares norteamericanos al introducir
nuevas caracteristicas en el producto. En este marco:

"Las innovaciones europeas incluian traccién delantera, frenos de disco,
carrocerias monocuerpo, cajas de cambio de cinco velocidades y motor con elevadas
relaciones peso-cuerpo. Las carrocerias monocuerpo no tienen estructura de vigas de
acero bajo el coche; en lugar de ello, la plancha de metal de la superficie mantiene
compacto al coche, como si fuera una lata. Los americanos por contra, eran lideres
del comfor-aire acondicionado, direccion asistida, estéreos, cambio automdtico y
motores grandes y suaves-", (4)

En el mundo, por medio de las plantas de armado -con caracteristicas de
produccién masiva- continuaban expandiéndose las actividades automovilisticas en
paises con un bajo nivel de infracstructura y desarrollo industrial cuya caracteristica
principal era satisfacer los mercados locales de cada nacion,

Sin embargo, a nivel mundial la participacion de Estados Unidos en la industria
automotriz comenzd a decrecer en los afios sesenta, lo cual se traduce en una
disminucion gradual de la produccién 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
automovilisticas en los paises subdesarrollados asi como por ia recuperacion de los
productores europeos en base a las modificaciones de sus productos y, en la segunda,
por {a aparicién de un nuevo competidor en la produccion automotriz, la industria
japonesa.



1.2 Surgimiento de los productores japoneses

Si en los Estados Unidos, Ford y Sloan habian realizado una transformacién en Ia
industria del automovil al pasar de una produccién artesanal a uma verdsdera
produccién masiva de vehiculos con motor. En Japén, la industria del automévil surgié
con mds auge durante los aflos posteriores a la segunda guerra mundial como una
necesidad de industrializacién para este pais.

Los genios de este proceso fueron Eiji Toyoda y Taiichi Ohmo, quicnes
configuraron unt verdadero complejo de la industria del automévil en Nagoye, Japén
con el nacimiento de la Toyota Motor Company. Tras de una serie de alios de conocer
las técnicas més importantes de la produccion en masa en les plantas de EU,
implementaron un conjunto de nuevas técnicas en la factoria que dieron lugar a un
nuevo concepto en la industria del automoévil: s producclén ajustada (*). Con ello los
japoneses estaban desarrollando un nuevo modo de hacer las cosss, el cual no consistia
en una replica total del enfoque norteamericano, sino en una nueva industria del motor.

El éxito de la industria del automévil nipona fue resultado de una seric de
elementos que propiciaron el desarrollo de esta rama. Por un lado, el estado Japonés
delined una serie de planes para el crecimiento, fomento e integracion de esta industria,
¥ por otro, la introduccion de las técnicas de la produccion ajustada. En el terreno de la
politica econémica, un primer requisito fue la estrategia del Gobiemo en la prohibicién
de Inversiones Extranjeras Directas en la industria del motor y la elevacién de impuestos
a la importacion de productos automotrices. Con lo cusal, quedaban fuera de lo
competencia interne las empresas curopeas y las americanas, estableciéndose un
dominio total del mercado para los productores japoneses.

(*) El término uﬁliudoeningklesl,cm?mducﬂm Se dice que es Ajustada porque se puede aplicar
a todos los sl del sist producelsn ajustada af of tabeloacion ajustada ol objett

.orgnniuciéndelmhljo; tada a la naturaleza del trabajador, a su capacitacion, a su mentalided, a las
b jentas de que d ; fi i6 jonal ajustada a 1a finalidad para que se les forma;

existencias aju:uduulnntuwéndelolmuudos suministros sjustados a las necesidades del corto y
do., pag. XX.

o .

mediano plazos, Véase en J. Wi k. La maquina que al
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Ademis, a través de] Ministerio de Comercio ¢ Industria Internacional (MITT), el
gobiemo Japonés invité a las firmas automotrices a participar en la industria del motor
en unsa etapa mucho més competitiva que alcance los mercados internacionales. Con
esta finalidad, propuso una serie de planes para fusionar a las compafias japonesas en
dos o tres grandes empresas que dicran batalla a las tres grandes de Detroit. Los plancs
de las compailias fusionadas se especializaban en producir, en gran escala, coches en
diferentes tamafios con ¢l fin de cvitar una excesiva competencia domestica y obtener
los beneficios de economias de escala.

Otro elemento importante, fue la conformacién de grupos aglomerados que
comprendian cientos de compadias con una amplia participacion en la industria
sutomotriz nipona. Los cuales proporcionan recursos financieros para apoysr la
produccién y equilibrar bajas en ¢l 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, quicnes para las empresas automotrices del Japon eran considerados
como un costo fijo que, a diferencia de la produccion masiva donde la fuerza laboral
se considera como un costo vadiable de produccion. A cambio, los trabajadores
Japoneses tenjan como garantia un empleo seguro de por vida, un salario gradual y
regulado por la antigiledad. En consecuencia para la producciéon ajustada el recurso
humano es considerado como una inversién para las empresas quienes le capacitan
todas sus tareas y funciones en la factoria con el fin de elevar su productividad.
conocimiento y experiencia.

Bajo esas condiciones, solo quedaba por aplicar las técnicas de produccion
ajustada creadas por Toyoda y Ohno en las plantas de montaje que consistian en:

* Un nuevo sistema de organizacion social de la produccién (basado en los
conceptos de trabajo en equipc y la calidad total)

* Una nueva filosofia de la produccién (fundamentada en la idea del inventario
cero y en una estricta cadena de suministros)



El concepto japonés de organizacidn social de la produccion consistioé en agrupar
8 los trabajadores en equipos de trabajo con un lider en todas las areas de produccién,
lo cual constituyo un aspecto distintivo en el proceso productivo donde el peso del
trabajo no recac en una sola persona sino en todos. Posteriormente se asigné a los
equipos un conjunto de operaciones de montaje en su parte de la cadena, y se les sefiald
trebajar conjuntamente para encontrar el mejor modo de realizar las operaciones, Ohne
asigné despucs al equipo las tareas de limpieza, reparacion de herramientas menores y
control de calidad. Finalmente, como 1iltimo paso, una vez que los equipos funcionaban
sin novedad, dejo a un lado el tiempo periddicamente para que el equipo sugiricra
colectivamente modos de mejorar ¢l proceso {en occidente, el proceso de sugerencia
colectiva, se le conoce como circulos de calidad, mientras que en orieate, este €s un
proceso continuo y acumulativo de mejors, denominado Kaizen). (5)

De tal manera, si existian problemas originados en el proceso productivo el
trabajador podria sugerir y participar en mejorar las dificultades que se presentaban a
modo de superar la calidad del producto final (o del automavil).

Los defectos en la produccién se solucionaban en el mismo proceso productivo
dentto de las cadenas de montaje en donde la responsabilidad de parar la cadena no
recac sobrc el director o supervisor de la misma -como sucede en occidente-, en la
produccion ajustada se colocd una cuerda encima de cada estacion de trabajo v sc
instruy6 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 pondria a trabajar
para solucionar el problema. Este comportamiento refleja el hecho del porque los
japoneses han disminuido los defectos del automévil al terminar su paso en la cadena
productiva, y de como han elevado la calidad del producto final. En comparacién, la
produccién en masa practicada en occidente, el criterio para corregir la calidad sc
realiza una vez terminado el producto, por medio de inspectores espzciales se ratifican
los errores en un drea de retoques al final de la cadena.

Con respesto & las cadenss de suministro, en las plontes de montaje final se
ensamblaban los componentes principales para formar un vehiculo completo. La mayor
parte del proceso implicaba la concepcion y fabricacién de mis de diez mil piezas
digtintas y su ensamble en quizi cien componentes entre cllos: moteres, cajas de
cambio, suspensiones, etc.
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En Japén, la coordinacién de este proceso ha sido un reto para las firmas de
montaje en la industria automovilistica, las innovaciones de Toyoda y Ohno dieron lugar
a un nuevo enfoque para el suministro de componentes basado en la organizacion de los
proveedores en el cual, los suministradores se encontrarian intimamente implicados en
el disefio y desarrollo de los productos con las firmas automotrices y tendrian acciones
comunes con cllos compartiendo un sistema de suministro de piezas y componentes a
fin de ser producidos para cada tipo de vehiculo.

En la produccién ajustada se desarrollo un nuevo modo de ‘coordinar el flujo
diario de las piezas dentro de las técnicas de suministro, a través del sistema Just in
Time. El mecanismo de éste sistema consistié en convertir un vasto grupo de
proveedores y plantas de piezas en una gran mdquina, sePalando cuales serdn las
piezas que se ienen que producir solamente en cada paso previo para satisfacer la
demanda inmediata del paso siguiente de produccién. (6)

En cuanto a la cadena de suministro en las plantas japonesas la puesta en practica
de este sistema no fue facil porque eliminaba a casi todas las existencias y significaba
que cuzido fallaba una parte del sistema de produccion todo el procedimiento se
paraba. Al dominarse mejor esta técnica en los establecimientos de Japon, 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 residia la fuerza de el sistema de produccion ajustada,
puesto aue n ella se eliminaban problemas en las existencias de piezas v componentes y
se lograba llegar a la idea final de este proceso, que es el “inventario cero”.

Una vez establecidos los principios de fabricacidon del automovil, el siguiente
paso para garantizar €l consumo final de los productos consistia en una estrategia de
mercado, la cual era la pieza que completaba el proceso de produccién ajustada. En
elln, las empresas japonesas no fundamentaban la competencia del producto en base a
las precios sino se preocupaban mas bicn en ofrecer al consumidor calidad y fiabilidad
en e} auto con el fin de asegurar tuturas ventas de las empresas, Con lo anterior, las
firmas auomotrices japonesas aseguraron una importante red de ventas en Japon, la
cual mantenfa en estrecha relacién a la empresa y suministradores con los gustos y
preferencins del consumidar.



Al igual que los productores europeos, los japoneses modificaron también el
disefio de los automéviles en cuanto al tamafio y requerimiento de combustible. Se
esforzaron en producir autos de menor tamaiio (o compactos) con un mayar
rendimiento de gasolina por kilometraje recorrido. En  la  producciéon sjustada, las
empresas japonesas invertian mas recursos para el desarrollo de tecnologia en el
automévil a tal grado que las innovaciones técnicas, vieron mds all4 de los limites de la
ingenieria automotriz, al reducir el periodo de vida del automévil, que en occidente en
promedio es de 8 a 10 afios a 4 afios.

Bs decir, los japoneses fabrican realmente unos 125,000 coches de cada uno de
sus madelos al afio durante un promedio de 4 afios, mientras que las compaiiias de
occidente, producen casi el doble de autos y esta la mantienen durante 10 afios. Esto
significa, que si el volumen de produccion de un auto, de acuerdo con su periodo de
utilizacion, al afto es de 125,000 en 4 afios serd de 500,000 unidades (125,000 X 4).
Por su parte, las empresas occidentales, al afio fabrican 200,000 unidades de un modelo
y en 10 afios producirén 2 millones (200,000 X 10). Lo cual da la diferencia de cuatro a
uno.(7)

Como resultado de todo lo anterior, las empresas juponesas controlaron en su
totalidad la produccion y ventas en su pais y a partir de los afios 60°s y 70's, el éxito de
1a produccion ajustada comienza a manifestarse fuera de sus fronteras. En el transcurso
de ese perfodo las compafiias automotrices del Japon paulatinamente saturaban su
mercado intemo con sus autos y fuc entonces cuando se "lanzaron” a vender sus
productos al exterior, los cuales como hemos mencionado, ofrecian mejores ventajas
competitivas en cuanto a calidad, precio y menor consumo de combustible derivados
de la situacién tecnolégica y social que habian alcanzado,



CAPITULO I

TENDENCIAS GENERALES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ MUNDIAL EN LOS ULTIMOS ANOS

En el capitulo anterior observamos que la produccién en masa establecié un
modelo a seguir para todos los fabricantes de automéviles en ¢l mundo. Con ¢l, se inicié
el desarrollo de esta industria en nuevas regiones del mundo, principalmente en aquellos
paises donde las acciones de armado y ensamble abastecian a sns mercados. Sin
embargo, en Japén sc originé un cambio mucho mas significntivo en el cambio del
motor que Nevo a los fabricantes de este pais a [a consolidacion de un nuevo enfoque de
produccidn en esta industdia que aumentd la productividad de las empresas y
competitividad de los automéviles.

Con los sistemas de la produccion ajustada, las empresas japonesas impactaron la
produccion y comercio automotriz con productos automovilisticos que reunian una
mejor calidad y competitividad en los mercados intemacionales en detrimento de las
firmas norteamericanas quienes comenzaban a sentir los efectos de este proceso en su
propio territorio con autos importados mds eficientes en cuanto a tamafio y consumo de

combustible,

En 1973 la economia mundial entré en una profunda recesion de las actividades
productivas con los precios del petroleo. La crisis de los enerpgéticos incidio gravemente
en la industria del automdvil: al clevarse los precios de los combustibles sus
consecuencias se hicieron sentir principalmente, en aquellos paises como Estados
Unidos, donde las empresas con oferta de vehiculos de mayor tamaiio y consumo de
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gasolina disminuyeron las posibilidades de consumo en la sociedad, con una
consecuente cafda de la produccion y ventas en los siguientes tres afos.

En cambio, en aquellas empresas donde destacaba la produccién de autos de
menor tamafio (compactos) y de menor consumo de combustible, la crisis petrolern no
afectd sensiblemente su participacion en el mercado mundial del automovil ¢n estos
afios.

Bajo aquellas condiciones la industria automotriz mundial, a través de las Tres
Grandes empresas automotrices de Detroit - Ford, Chrysler y General Motors - y
algunos competidores europeos -como Renaujt y Volvo-, encuentran up nuevo
paradigma: como organizar la produccion para hacer frente a la competencia japonesa.
En otras palabras, el problema se encontraba en como lograr "ajustar” el viejo y clisico
modelo de produccién masiva en las plantas automotrices a las nuevas tendencias
competitivas de sus similares japoneses.

En este contexto, la industria del automavil entré en una serie de profundos
cambios y acontecimientos que atafien los aspectos centrales de los sistemas de
produccién y comercio automotriz. Las estrategias de los principales productorces,
refiriéndonos & las empresas norteamericanas, hacen mencion a:

* reconversién de los procesos productivos
* implantacién de nuevas tecnologias
* recomposicion de la produccion.

2.1. Reconversion de los Procesos Productivos

En el mundo la reconversion industrial surgio en todos los paises desarrollados
como unu necesidad imperativa del rehacer su sector industrial para recupernr
competitividad, tanto inicrnamente como cn los mercados internacionales.



En el caso de la indusjfia awtomotriz, para las empresas norteamericanas
resultaba dificil, por un lado, realizar cambios en los procesos productivos en un corto
tiempo y, por otro, recuperar su posicién como potencia principal en el mercado
mundial del automovil. A partir de entonces, se pueden observar dos tendencias o
procesos en ¢l dmbito intemacional de la produccién sutomovilistica encabezado
principalmente, por las firmas norteamericanas: La reestructuracién de las cadenas
productivas en las plantas de Norteamérica, y la reconversion de los procesos
productivos en aquellos establecimientos fuera de Estados Unidos.

En primer lugar, las empresas sutomotrices de Detroit se vieron en la necesidad
de reestructurar los procesos productivos de los complejos automovilisticos en E.U.
para compensar las pérdidas de sus ventas en su tetritorio y revitalizar los centros de
produccion, y de igual manere, provocar una recuperacion de la industria automotriz
como una de las principales actividades de su pais.

Con tal fin, 1as empresas emprendieron un fuerte programa de inversiones en alta
tecnologia dentro de sus plantas que se dirigieron principalmente, a los dcpartamentos
de fundicion, ensamblado y diversas operaciones en la linea de montaje. Ello se ha
traducido en la inhabilitacién o cierre de plantas obsoletas y en la creacién de nuevas
cadenas productivas con gran incidencia de operaciones automatizadas y, a la vez. ha
conducido a una reorganizaciéon de manera extensa cl trabajo y las actividades del
personal. En este sentido, de acuerdo con el estudio realizado por Harley Shaiken se
confirma, que:

"las compadlas de E.U. estdn introduciendo nuevos sistemas y tecnologias para
elevar la productividad de las plantas y mejorar la calidad de los vehiculos. Todo ¢llo
incluye robots, sist de blado automdtico, control estadistico del proceso, e
inventarios justo a tiempo con estrictas normas de calidad evitando los defectos de
Jfabricacion. En cuanto a la organizacién del trabajo, en el pasado las decisiones iban
de la gerencia a la planta; actualmente se presenta una relacion inversa, es decir, las
dacisiones sa 1ornan desde los trabajadores hacia los gerentes pues se requivre de un
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 trabgjo o de involucramiento de los empleados con el fin de
mejorar la comunicacion y motivar el interés de los trabajadores per medio del trabajo
en equipo (Team Work) y los circulos de calidad (Quality Circles), que veremos més
adelante.

En segundo lugar, la reconversion de los procesos productivos se llevo a cabo en
forma paralela con los consorcios mas avanzedos 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 localizacion de las plantas productoras y los sistemas de
ensamble (a través de un uso mds intensivo de mano de obra en las plantas de montaje
sin la necesidad inmediata de introducir sistemas automatizados) para cumplir con un
abastecimiento mas oportuno de autos, partes y componentes.

En este sentido, las empresas de Detroit practicaron una doble modalidad en la
reconversion de los procesos productivos fuera de Norteamérica a través de dos vias
diferentes: en la primera, por medio del uso intensivo de la fuerza de trabajo para
incrementar el proceso de ensamblado del automévil en las plantas mas afiejas en paises
en desarrollo. en el que se han introducido las técnicas y sist de la produccién
ajustada: el involucramiento el empleo y los circulos de calidad buscando con ello,
incrementar la productividad y eficiencia del trabajo en estos centros de produccion.

En la segunda, se han establecido fuera de E.U. nuevas plantas especializadas en
la produccion de partes y componentes para distintos modelos producidos por las
empresas, de modo de aumentar las escalas de produccion de distintas partes y
componentes. Esto implica la aparicion de nucvos paises, como Corea dcl Sur, Espaiia
y México en el establecimiento de plantas para los componentes en una escala global
propia de esta industria, como expondremos mas adelante.

En los procesos productivos de estas “nuevas” plantas sc introduce un alto nivel
tecnologico v organizativo para la fabricacion de los autos. Para cllus sus tareas y
funciones de acuerdo con los planes globales de produccion de cada empresa, son la
produccion y exportacién de partes y/o componentes de los distintos modelos cuyo fin
serdi. por un lado. mantener constante I nferta de automoviles en sus mercados locales
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Y, por otro, cubrir la demanda de estos suministros en el pais de origen es decir, en
Estados Unidos.

En este pais, el crecimiento en el niimero de automéviles adquiridos del extesior
se da bajo el sistema de “importacion cautiva®, es decir, automéviles producidos fuera
de Estados Unidos, pero vendidos en ese pais por marcas estadounidenses (9). Ante tal
situacion los productores norteamericanos han argumentado que ya no son competitivos
en el tramo final del mercado y, para ello, debian buscar fuentes de abastecimiento
menos costosas. Con ello, la industria automotriz de Estados Unidos s¢ dirigid
claramente hacia un sistema de abastecimiento mundial tanto, en algunos casos, de
vehiculos totalmente ensamblados asi como de sus componentes. Por ¢jemplo, estas
importaciones cautivas representaron en 1984 el 6% del total de las importaciones en
E.U,, se proyecta que estas crecerian hasta en un 20% en 1988, lo cual significaria un
aumento de 150,000 unidades a mas de 750 mil, gran parte de este mercado proviene
de paises como Corea del Sur y México.

2.2 Implantacién de nuevas tecnologfas

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
solo 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 la superioridad del mercado de automdviles 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 recupcrar el liderazgo en la industria del automovil, la reconversion
productiva que hemos mencionado, y la reestructuracion de los procesos de trabajo. En
esta ultims, lns firmas norteamericanas iniciaron un programa da invemsionss en las
dreas de ingenieria automotriz para la aplicacién de nuevos métodos dentro de las lincas
de montaje, asi como lo creacion de nuevos disefios para automoviles,



Con base en csta posicion, se ha observado que las innovaciones tecnologicas en
Ia industria automotriz nos permiten hablar, por un lado, de las que se aplican cn los
procesos de produccion y, por otro, a las que se incorporan en los vehiculos.

En primer término, en el émbito de la produccion "la reestructuracion -de las
plantas- concierne a la organizacion técnica y social de los procesos productivos, la
cual, ha provocado la aplicacién de técnicas y sistemas mds automatizados que estén
relacionados con un alto grado de flexibilidad en la produccion y, que al mismo
tiempo, su finalidad es la racionalizacion de los procesos de organizacién y
abastecimiento”.(10)

Es decir, con la automatizacion de la industria automotriz en las plantas de
Estados Unidos las empresas han respondido rapidamente a las exigencias de la
demanda mundial, a través de la introduccién de nuevas tecnologias en los procesos
preductivos se ha facilitado la mecanizacion de las lineas tradicionales de trabajo para
ciertas etapas de la produccion, enire ellas los departamentos de fundicion, 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
norteamericanas principalmente, nos leva a reflexionar si esta denominada
reestructuracion de los procesos productivos en la industria del automovil se presenta
con caracteristicas sirnilares en todas las plantas de aquel pais y del mundo, de no
suceder asi, no se podria hablar de un comportamiento homogéneo en todos los
procesos productivos de esta industria, se hablaria entonces, de un sector ampliamente
heterogéneo sobre todo en el uso de tecnologia y meano de obra ocupada como una
caracteristica que impera mundialmente en esta actividad.

(%) Como ejemplo de las tecniologias, se tran loa Sistemas por Computadora CAD y CAM
qnmopmdoapmmiaoﬁkuduuyesnneﬁnﬂmndoummnneupnenelmwdedheﬁoy
anmulﬂneummulosuqnpuadeunwodelumm Los CAD utilizan robots pena
pintar y soldar e} automadvil, naks tarde sesin idos por ¢l emp izado de maquinaria pars el
moaiaje final. Véase J. Womack, op. cit. pag. 35,




Con base en el comportamiento y experiencia de las empresas norteamericanas,
el proceso de transicion de la producciéon en masa a la actual produccion ajustada en la
industria del automovil, presenta casos especificos, en los cuales la incorporacion de
tecnologia se manifiesta de forma diferente en cada planta, ya sea en un drea o
departamento, ¢ incluso en la misma linea de produccion. Entonces considerando que €l
proceso de automatizacion en la industria automotriz no se puede gengralizar para todos
los departamentos y/o etapas de la produccion, podriamos afirmar que esta industria
presenta uns marcada tendencia hacia la automatizacién de tedas las plantas
automotrices, incluyendo aquellas que se encuentran fuera de territorio norteamericano.

La transicion de la produccion masiva a la actual produccion ajustada se realiza a
través de una nueva organizacion en el trabajo que introduce el trabajo en equipo y los
circulos de calidad, y la automatizacion de los procesos productivos. Todo ello presenta
las siguientes caracteristicas:

e automatizar cicrias etapas productivas,

«  flexibilizar y automatizar 12 entrada y salida
de componentes y unidades producidas,

o flexibilizar la organizacion del trabsjo,

*  reestructurar la regulacion del empleo y la utilizacign de la mano de obra
barata y joven. '

Las innovaciones en tecnologia, ya scan en la maquinaria y equipo difieren en
cada planta o bien, en un édrea o departamento, lo cual como se ha planteado seria dificil
examinar para cada una de las empresas y sus plantas. Sin embargo, es importante
mencionar que las innovaciones tecnolégicas en las plantas automotrices necesitan que
las actividades y labores del personal (obreros) en los procesos productivos se adecuen
a los cambios y modificaciones de las nuevas técnicas. En este sentido, la nueva
organizacion de la produccion requiere; una mayor capacitacion de los trabajadores en
cuanto a las tareas y labores que realice en la planta, asi como una mayor organizacién
del trabajo en cuanto a su flexibilizacion, es decir, uns amplis variedad de tumos,
puestos de trabajo, categorias de calificacion, etc.

Bn consecuencia, en este proceso de "transito" de la produccién en masa a los
sistemas de produccion ajustada, se puede abservar que el manejo de alta teenologia s
|resenta también en las plantas que se dedican a la produccion de partes v componentes



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

En segundo lugar, en el dmbito del disefo, las empresas automotrices incorporan
la creacion de nuevas tecnologias a través de la utilizacion de Ia microelectronica en el
dibujo del automévil por computadora en los aglomerados (o matrices) de las empresas
buscando colocarse a la vanguardia ¢n el disefio de automotores. En el caso de los
autos, la estrategia se ha abocado a la construccién de unidades aerodindmicas de
menor tamafio 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 tamafio de los autos por medio de nuevos modelos, a través dela
incursién de nuevos matesiales en el proceso final del automévil, entre ellos, la
introduccion de materiales no férreos tales como alumninio y plasticos reforzados en
la carroceria del vehiculo, etedtera,

« desarrollar un motor mas eficients acorde a las condiciones ambientales que permita
un menor consumo de combustible y emita menos contaminantes (economia del
combustible).

Cabe mencionar, que los productores norfeamericanos han realizado
investigaciones en las que se pretende modificar el proceso de combustion intemma de
los vehiculos con la finalidad de adaptarlos a los normas intemacionales del medio
ambiente, Para ello, introducen en los modelos recientes el convertidor catalitico, que
reduce notablemente la emisidn de gases contaminantes; otra medida llevada acabo, es
Ia utilizacién de nuevos materiales menos corrosivos y mis funcionales como son el
termopléstico, el acero electro-galvanizado, magnesio, etc., en sus interiores. Asimismo,
las empresas promueven proyectos de investigacion para la utilizacion de energéticos
sustituidos del petréleo que disminuyen Ia emision de gases contaminantes v ¢l nivel de
costo de operacion del vehiculo. Entre estas alternativas podemos mencionar: 1a energin
solar, eléctrica gas natural v Ia movilizacion por hidrogeno v methanol (11).



2.3 Recomposicion de la Produccion Automotriz en el Orbe

Para enfrentar los incrementos de costos relacionados con el disefio de
dispositivos para ahorrar energia y controlar la emisién, reduccién del peso y tamaiio de
los vehiculos y abastecimiento en la produccion de partes y componentes, la industria
automeovilistica se ha enfrentado a un reto de mayor grado: el integrar todas las partes y
componentes producidas a nivel de distintos paises en una sola instalacion o planta
automotriz.

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

Todo lo anterior, ha dado como resultado una integracién mucho mas completa
de esta industria en un escenario mundial, en la que el proceso productivo se distribuye
en varias fabricas de acuerdo a los planes de produccién de cada empresa para obtener
mayores ventajas, asi como minimizar inventarios y alcanzar elevados niveles de calidad
y competitividad dependiendo de las caracteristicas propias de cada pais, y de las
potencialidades de sus plantas dentro de esta estrategta.

Dentro de esta dinamica, una de las manifestaciones en la produccién mundial del
automévil més comiin en los Gltimos afios han sido las asociaciones y fusiones entre las
empresas automotrices a traves de los llamados Joint-Ventures y los Holding, los cunles
se pieden establecer entre empresas de des o mas paises, y de ofras regiones
estableciendo alianzas de ingenieria, produccién y mercado a fin de consolidar sus
posiciones en la lucha por la supremacia mundial en la venta de automoviles.

De acuerdo con ello, "las principales tipos de alianzas que se estableccn entre
las grandes corporaci all los  siguientes objetivas: celebrar

contratos de suministro o abasteamwnto. delimitar o compartir zonas geogrdficas
cnva meta sea salvaguardar mercados, realizar ambiciosos proyectos de inversién
compartiendo riesgo, recursos y distribuyendo costos”. (12)
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Al estudiar la conducta de Ia industria automotriz de Estados Unidos en los
ultimos aftos, resulta’interesante observar que las empresas norteamericanas tienen
acuerdos de colaboracion de esta magnitud con firmas de otras regiones, sobre todo con
compafijas japonesas, como se puede observar en el siguiente cuadro;

ALIANZAS Y COINVERSIONES
GENERAL MOTORS FORD . CHRYSLER
- Toyola - Mazda - Mitsubushi
Decwoo - Mn2daKia - Mitsubushi-Hyundai
Susuki - Volkswagen - Samsung
Izuzu - Mascrati

- Lotus

Fuente: México y el Tratado de Libre Comercio. ITAM- McGraw Hill,, pag. 76

Dentro de este cuadro, Ford Motor Company tiene una asociacion con
Volkswagen en el mercado sudamericano a través de Ia creacion del holding Autolatina,
que unificc a ambas empresas en Argentina y Brasil, el cual esta en condiciones de
producir unos 3 millones de automéviles anuales, participando en el mercado de
exportacion extraregional, Asf también, Ford con un tercio de sus ventas fuera de E.U.,
posee 25% de Mazda, de Japén, Mazda fabrica automéviles para la Ford en Estados
Unidos y ésta corresponde produciendo camniones compactos para Mazda. Ambas
poseen parte de la Kia Motors de Corea del Sur, que produce el Ford Festiva para
exportacion a Norteamérica. (*)

(%) Capital, mercados financieros, noviembre de 1991, p 48



En este sentido, la recomposicion de la indusiria automotriz a nivel empresa
provoca que la estrategia de produccién a través de las fusiones y asociaciones, derive
en una tendencia mundial en la fabricacion del automovil: la produccion global en la
industria automotriz.

A este respecto, las manifestaciones de la recomposicion de la produccion
automovilistica giran hacis una vocacion en la ion de un “duto Mundial o
Universal" para la fabricacion de automéviles. Es decir, que hoy en dia 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 automavil
conjuntamente con las ensambladoras. La consecuencia fingl de este proceso serd
abastecer ¢f mercado local de fa region y proveer ef mercado del pais productor,

En este marco, el establecimiento de nuevas plantas automotrices en diversas
partes del mundo pone de menifiesto el camino seguido por Ia industria automotriz en
los ultimos afios : la expansion de las actividades automovilisticas en nuevos naciones.
De este modo, aparece la importancia estratégica de palses como Corea del Sur,
Taiwan, Espaia, Brasil y México. Estas naciones presentan una serie de caracteristicas
internas que hacen posible el desamrollo de estas actividades en sus territorios, entre las
podemos mencionar: cierto desarrollo industrial, bajos costos laborales y de materias
primas, mano de obra calificada y politicas econémicas que facilitan Ia inversién en sus
territorios a través de incentivos fiscales, reducciones de impuestos, ate.

Estos paises, son considerados como "plataformas de exportacion” para las
empresas automotrices, puesto que hoy en dia, juegan un papel cada vez mis
importante en la industria del automévil abasteciendo al mercado de la region y al
mismo tiempo, suministrando al mercado del pais productor.

Finalmente, todo esfe proceso, ha configurado una nueva "division del trabajo”
en In produccién de esta industrin en In cual, la resstructuracion de las plantas v la
presencia de esta industria en otyos paises, modifican actualmente la estructura regional

“de la produccién del automévil en el mundo.



En este sentido, tomando como base las cifras publicadas por la AM.D.A. (*),
en 1990 el mercado automovilistico se concentra en tres bloques perfectamente
diferenciados: Asia, Europa y América del Norte. De los mis de 47 millones de
unidades qus se produjeron en ese aiio, 31.3 por ciento se fabricaron en Asia (Japon y
Corea del Sur, sin incluir China); 31.5% en Europa (Alemania, Espaiia, Francia,
Inglaterra, Italia, Suecia); y 24.3% en Norteameérica (E.U., Canad4 y México).

De este total, 34.1% de produccién mundial se concentra en empresas
norteamericanas, 28% en firmas japonesas, 25.4% en compailias de Europa Occidental,
4% en plantas de Europa Oriental y 2.2% en firmas coreanas.

Las doce empresas mas importantes en la produccién mundial del automaévil, por
orden de importancia, son: Toyota, General Motors, Ford, Nissan, Peagot-Citroen, Fiat,
Renault, Volkswagen, Mazda, Mitsubushi y Chrysler.

De estas doce empresas, cinco se encuentran establecidas en México. En 1990, de
la produccién fuera de la planta matriz, la manufacturada en nuestro pais represento 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 conclusion, 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 formas este proceso en respucsta a una mayor
competitividad de Ia industria del motor en la esfera productiva y en el abastecimiento d
los productos. Con base en esta seccion, en los proximos capitulos la investigacion
demostrard €] papel que presenta la produccion mexicana dentro del proceso
globalizador. Sin embargo, esta tarea tendra como efecto un andlisis mas completo del
desarrollo de la actividad automotriz en México, sin olvidar las caracteristicas de las
firmas ubicadas en nuestro pais y su relacion con los centros productores.

() "El sector automotor en Meéxico: cifras 81-90" Asociacién Mexicana de Distribuidores
Autowotsices. México 1991,
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Fuente: Asociacion Mexicana de Distribuidores
Automotores, AMDA., pag. 46.



CAPITULO 11

DESARROLLO DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ EN MEXICO.

Bgjo el modelo de produccion masiva en la fabricacién de automéviles, se
establecicren una gran cantidad de plantas automotrices en el mundo, principalmente en
Europa y Estados Unidos. La extension y estrategia intemacional de las empresas
comenzd a manifestarse en los sigujentes afios mediante el establecimiento de plantas
automotrices en nuevas naciones y regiones.

En los puises menos desarrollados el swrgimiento de las nctividades
automovilisticas, en un principio se|realizaba por medio de la importacion de autos y
sus componentes procedentes de Estados Unidos. Posteriormente, con ¢l
establecimiento de plantas ensambladoras "tradicionales". los movimientas fabriles
consistian en realizar ¢l armado y ensamble de] automévit dentro de la linea de montaje.

La expansion de las actividades automovilisticas en Ameérica Latina (Brasil,
Argentina v México, principalmente) se caracterizd por el bajo nivel de desarrollo de las
industrias auxilisres y por una escasa|integracion del sector terminal.

En México, la industria autpmotriz se inici6 a principios de siglo con el
establecimiento de las primeras lineas de montaje en el centro del pais. A partir de
entonces, el desarrollo de las actividades automovilisticas, no solo se encucntra
relacionado con el comportamiento| de las empresas de la industria terminal y sus
etectos en la industria de autopartes| y auxiliar, sino también con los instrumentos de
politica econdémica que ¢l gobierno| mexicano le ha asignado a esta actividad en su
historia,
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De acuerdo con lo anterior, el desarrollo de la industria automotriz en nuestro
pals, se puede clasificar en los periodos que se proponen a continuacion.

) 1925-1962 Del Ensamble a la Fabricacion

b) 1963-1981 Fabricacién con sustitucion de importaciones y primeros pasos de
exportaciones automotrices

c) 1982-1992 Crecimiento exportador de motores y automoviles

En este capitulo, se estudiaran los dos primeros periodos que van desde el inicio
de las actividades automovilisticas hasta ¢l primer afio de los afios ochenta, en ¢l cual
veremos como el sector automotriz alcanzé niveles importantes para la economia de
nuestro pais.

3.1 Del ensambie a Ia fabricacién (1925-1962)

A principios de siglo, el mercado automovilistico mexicano se abastecia de
vehiculos importados procedentes de Estados Unidos, debido a la cercania geogrifica
con nuestro pais en comparacion con Europa (*). En estos afios, I1a ausencia de plantas
ensambladoras, partes y componentes era total. La participacion oficial se limitaba
Unicamente al control y cobro de impuestos de importacion.

La produccion automotriz comenzd en 1925, al establecer la empresa Ford Motor
Company la primera planta de montsje ubicada en la ciudad de México, con ello inicio
propiamente, ¢l periodo de ensamblado de automoviles en nuestro pais con piczas y
partes producidas en el extranjero,

(*) El mercado local, fue en este tiempo, ain muy pequefio: entre 1908 y 1916 se importaban
anualmeate, en promidio, 215 unidades; entre 1917 y 1925, 6,000 unidades cads afto. E. Lifchitz. El
complejo automotor en México v América Latina,, p.37

30



Por el 1ado de la produccion, la Ford realizaba el montaje de los juegos CKD (*)
que eran enviados por la casa matriz desde Estados Unidos, aqui la farea consistia en
ensamblar todas las piezas del automovil en una linea de montaje con un uso intensivo
de mano de obra a lo largo de la cadens productiva.

A partir de ese ailo, 1a politica gubernamental redujo en 50% la importacién de
componentes para el ensamble de vehiculos en relacion con los aranceles aplicados a la
importacion de unidades completas; en 1926, se otorgaron excensiones fiscales al
sector.

Con esta serie de medidas, se estimulo el establecimiento de las actividades de
ensamble de automaviles en el pais. En los afios siguientes comenzaron a establecerse
nucvas empresas; en 1935 llega la General Motors Company y tres afios después,
Fabricas Automex (més tarde Chrysler), las cuales se instalaron con plantas de montaje

propiss.

A partir de 1925, llegaron a nuestro pais un gran nimero de firmas provenientes
principalmente, de Estados Unidos ¢ Inglaterra entre armadoras ¢ importadoras, De
igual forma, aumentaba en numero de establecimientos que completaban la oferta
automotriz, como agencias de servicios y comercializadoras.

t*) El conjunto Completely Knocked Down (CKD) estaba integrado por juegos completos de partes v
componentes de partes y piezas del automovil, los cuales eran despachados en tal estado y
posteriormente montados. R. Dombois, "Economia politica y relaciones industriales en [a industria
autowotriz mexicana®., en Jorge Carrillo, La nueva era de la industria automotriz en México. pag. 37
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En ¢ siguiente cuadto podemos obscrvar el nimero de  empresas
correspondientes a la industria terminal que Hegaron a nuestro pais entre 1925 y 1958,

CUADRO 1

Empress Fecha de establecimiento
1. Ford Motos Companry, S.A. Julio de 1928
2. Antoraotriz OFamil, $.A. Mayode 1935
3. General Motors de México, S.A de C.V. Octubse de 1935
4. Fabricas Auto-Mex, S.A Enero de 1939
5. Automotriz. de Méstico, S.A. Septicmbre de 1941
6. Automoiriz Lozano, S.A. : Dicienibre de 1944
7. Intemational Co. of Miéxico, S.A. de C.V. Dicienabre de 1944
8. Equipos Automotrices, S.A. Eunero de 1945
9. Amadora Mexicans, S.A. Junio de 1945
10. Willis Mexican, S.A. Mayo de 1946
1. Automobviles Ingleses, S.A. Noviembre de 1946
12, Diesel Nacional, S.A. Febrero de 1951
13, Autos Packard, S.A. Mayo de 1951
1.4, Studebaker Packard de Mexico, S.A. Marzo de 1953
15. Representaciones Defla, §.A.deC.V, Junio de 1953
16. Volkswagen Mexicam, S.A. Enero de 1954
17. Planta Reo de México, S.A. Marzo de 1955
18, Industria Automotsiz, S.A. Noviembre de 1358
Fuente: Orvai L in, Jorge. "Asp de ls d da v oferta automotniz®, Tesis, {TAM,

D.F.,1967. Tomado de Edgardo Lifschitz, El complejo automotor en México y America Latina. P.90

El periodo que va de 1926 a 1947, no se dirigi6é otra medida al sector automotriz.
En esa situacion, las plantas armadoras tuvieron libertad de determinar los grados de
integracidn sin que hays presiones oficiales. En dicho tiempo, <! armado de los
vehiculos se realizd mediante operaciones de ensambile caracterizadas por un bsjo
consumo de componentes hacionales.

Durante los afios de la segunda guerra mundial (1939-1945), la industria
automovilistica en E.U. sufrié una reestructuracion de su produccion (de civil a militar),
con lo cual las empresas automotrices se vieron obligadas a limitar el suministro de
partes v componentes a sus plantas establecidas en el exterior. Ante csa situacion. <l
mercado mexicano disminuvé su produccién v ventas; en ese periodo, el niumero de
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unidades, tanto importadas como producidas localmente, no superd las 50 mil. Ello
establecio la necesidad de fabricar las partes y componentes localmente, lo que de
alguna manera impulso el desarrollo posterior de la industria auxiliar.

La oferta y consumo nacional de automotores se realizé dentro de un marco libre,
sin limite para la importacién de material de ensamble, unidades terminadas y sin
control de precios. En cuanto al nimero de unidades adquiridas del exterior, estas
pasaron de 25,629 en 1946 a 21,691 en 1947. Por su parte, la produccion nacional
registraba mds de 20 mil unidades ensambladas entre automéviles y camiones en el pais
(22,840 en 1947).

La intervencion gubernamental hasta 1947 fue limitada, se concretaba a cobrar
impuestos y vigilar los aspectos de importacion de las partes, pero no determinaba las
piezas de fabricacién nacional que debian ser empleadas en el armado de los vehiculos.
El derrame de divisas que el sector generaba por las importaciones automotrices,
motivé a que el gobiemo pusiera un mayor énfasis en regular las actividades del sector.

Asioen 1948 se establecieron las siguientes medidas de proteccion al sector
autornctriz: a) establecimiento de cuotas para la importacion de vehiculos; b) reduccion
de los aranceles aplicados a partes v componentes en relacion con los asignados a
unidades completas; ¢) se establecié como obligatorio incorporar en las unidades
terminadas ciertas partes fabricadas en ¢l pals, y d) se prohibid la importacion de llantas
v cdmaras (13).

Como consecuencia de estas medidas, entre 1948 y 1950 se contabilizaron cerca
de 7,500 unidades importadas y en el mismo perfodo, la produccién intemna alcanzo
65.872 unidades fabricadas. En 1950, las armadoras cubrian cerca del 90 por ciento del
mercado automotriz de México, el cual era superior a los 25,000 vehiculos en ese ajio.

En el afio de 1951. se eliminaron las restricciones a la importacién de vehiculos
(lo cual contradacia la disnosicién anterior y beneficiaba a las empresas importadoras).
Y tambicén sz crdanaron otro tipo de medidas, entre las que se enconiraban: a) una
politica ¢= control de precios al mayoreo v menudeo sobre une base de utlidnd



razonable para las empresas; b) un sistema de cuotas de produccion que distribuye el
mercado entre las diferentes ensambladoras de vehiculos para el transporte de personas
y vehiculos para el transporte de carga (14).

El impsacto de estas medidas, originé un incremento de marcas y modelos en el
mercado intemo contabilizando 75 y 117, respectivamente. Lo que nos demuestra una
amplia participacion de empresas automotrices en un mercado libre en el que
intervienen establecimientos locales e importadores. De igual maners, las empresas
fabricantcs de autopartes contabilizaban 150 cstablecimientos productores que
abastecian principalmente, el mercado de reposicién. En este sentido, el mercado
necional se caracterizaba por una amplia gama de automotores -automéviles y
camiones-; en el que la demanda de vehiculos importados comenzaba a provocar una
fuerte salida de divisas.

E! grado de integracién del sector avanzé durente el periodo seffalado, no
obstante estas medidas, todavia no se habian producido cambios substanciales. La
compra de insumos en el exterior, por parte de la industria terminal, alcanzaba el 80 por
ciento del total de sus compras. Asi mismo, las compras de insumos en el interior
comprendian aproximadamente un 12% de autopartes y el 8% restante, Jo constituian
aceites, lubricantes y material de ensamble (15).

En consecuencia, el lento proceso de integracion y la constante importacién de
automoviles terminados, ejercian una fuerte presion sobre la balanza comercial. Las
exportaciones originadas por la industria automotriz eran casi inexistentes; mientras que
las importaciones de la industria terminal alcanzaban la cifra de 146,127 délares (de los
cuales, dos terceras partes correspondian a unidades terminadss), registrando una
pasticipacion superior al 30% del déficit total de la economia.

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 contribuia internamente con el 2% del
valor agregado industrial.
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No obstante estos datos, se puede decir que: a pesar de que s¢ armaba una gran
variedad de vehiculos en el temitorio mexicano los beneficios eran roducidos, puesto
que generaban escasos empleos, baja incorporacion de partes nacionales y poco uso de
materias auxiliares. En consecuencia, era minimo ¢l ahorro de divisas atribuible a estss
plantas.

Ante esta situacion, en 1960 el gobierno comenzé a delinear algunos elementos
de fo que en 1962 culminaria con el Decreto de Integracion Entre ellos se
encontraban: a) incorporar en los proceso de ensamble un 20% de partes y componentes
febricados en el temitorio mexicano, b) establecimiento de un sistema de cuotas dc
ensamble con el propésito de reducir marcas y modelos.

A partir de esta disposicion, varias de las empresas importadoras contemplaron la
posibilidad de retirarse del territorio mexicano, con ello el nimero de empresas
existentes disminuyé 3} igual que las marcas y modelos; ain asi doce empresas
*continuaron operando en nuestro pafs como Ford, Chrysler y General ‘Motors quicnes
aportaban alrededor de tres cuartas partes del mercado.

De esta manera, a medida que aumentaba el nimero de unidades ensambladas en
el pais, Ia importacion de componentes seguia presente comenzando a constituir un
factor de peso y prcocupacion en el déficit comercial total en cuenta comriente de
Meéxico.

3.2 Fabricacién con sustitucién de importaciones y primeros pasos de
exportaciones automotrices ( 1963-1931 )

~ En aquel momento, Ia sofucidn que parecié mis stinada fue la de emprender un
esfuerzo intensivo para sustituir Jas importaciones de unidades completas y- de
componentes. Con tal propésito, el gobiemo mexicano establecié el Decrefo de
Integracion da Ia Industria Automotriz en 1962,

Con el Decreto se inicid une decidida politica orientada & integrar en forma
detinitiva a Ja industria automotriz. Bl gobiemno le asigné a ésts rama un papel central en
la esteategia de industrializacion,
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Los abjetivos centrales de dicho decreto consistian en:

1. Elevar ¢l contenido nacional de los vehiculos,

2. Estimular ¢l establecimiento de nuevas industrias de autopartes,

3, Reducir el déficit comercial externo,

4. Crear empleos, y -

5. Estimular via efecto multiplicadar, el crecimiento economico del pais.

El decreto sefialaba fundamentalmente que: "Queda prohibida la importacién de
motores, como unidades completas. para automdwiles y camiones; ast como la
importacion de conjuntos mecdnicos para uso o ensamble de esos mismos vehiculos...
La integracion de las empresas terminales deberda representar cuando menos, el 60
por ciento del costo directo de fabricacién®. (*)

En realidad, lo que provocd este decreto fue integrar en forma horizontal a la
industiia sutomotriz (estableciendo empresas de autopartes con capitel nacional y
estatal sin que se encuentren directamente subordinadas a las necesidades de las
ensambladoras internacionales) ya que propicié 1a produccién de partes en manos de
los fabricantes mexicanos, debido a que las empresas automotrices sélo tuvieron
autogizacion para fabricar motores.

Al siguiente afio, se¢ emitié un decreto complementario que tenia como meta
definir la politica fiscal de apoyo y estimulo a la industria. En ¢l es importante resaltar el
hecho de que el gobiemo declarara a la industria automotriz como "Nueva y necesaria”,
y otorgd una seric de estimulos para que las empresas acataran las exigencias del
decreto anterior.

(*) "Decreto que prohibe la importacion de automéviles y camiones, asi como de conjuntos mecAnicos
anmados para uso o ensamble, a partir del 1o de septiembre dc 1964". Diario Oficial, 25 de agosto de
1962.
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a) Resultados del Decreto de 1962

Uno de los resultados de ambas disposiciones, en términos del nimero de
establecimientos de la industria terminal, fue el hecho de que varas de las
firmas importadoras desaparecicron del mercado mexicano al no estar en posibilidades
de operar de acuerdo al nuevo reglamento, solamente nueve fabricantes se sometieron a
este decreto. Por otra paste, merecen especial atencion los ordenamientos establecidos
para los fabricantes de partes y refacciones, ya que bajo los lineamientos de Ia nueva
politica, se puede afirmar que surgié formalmente la industria de autopartes nacional.

En los afios posteriores al decreto, crecio la produccién de la industria terminal
en los rubros de automéviles y camiones. En cuanto a la industria auxiliar, su expansion
se manifestd en los niveles de produccion ¢ invetsion que realizo este sector, lo que en
cierta forma represent6 shorro de divisas, y generacién de empleos.

De acuerdo con lo anterior, resulta interesante observar los siguientes indicadores
de la industria en este tiempo.

* De 1960 a 1970, la Tasa de Crecimiento de la Produccion Bruta de la industria
automotriz, alcanzé un incremento porcentual bastante aceptable de 16.9% en ese
periodo. En cste periodo, destaca ¢l comportamiento registrado por la industria de
‘autopartes, €l cual fue superior al de la industrie terminal en un 15%; ello como
resultado del crecimiento de la produccién intema de automaviles una vez que se
dejaron de importar desde 1964, y por el papel de la sustitucion de importaciones
orientada al sector, como se puede observar en el cuadro 2.

CUADRO 2

1961-1965 1966-1970 1961-1970

Industria Automotriz 182 15.7 16.9
Terminal 133 144 13.4
Autopartes . 39.0 18.5 284

Fuente: Banco de México. Indicadores Ecantmicos de Ia Industria Automotriz.
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* Entre 1960 y 1970, la produccion de Ia industria terminal (automéviles y camiones)
fue la actividad mds' destacada al pasar de 50,807 unidades producidas en 1960, a
189,854 cn 1970. De ellas el mayor porcentaje (70% en promedio) era absorbido por
automéviles,

* En este periodo, la participacion del sector automotriz en el saldo de la balanza
comercial disminuyé 10.6 por ciento, cuando pasé de 32.8% en 1960, a 22.2% en 1970,
reflejando en buena medida que la sustitucién de importaciones de la industria resultaba
insuficiente, puesto que continuaban los saldos negativos.

* El crecimiento en el empleo de la industria terminal fue ain mds importante, va que
en 1960 daba empleo a 7,072 personas, y diez aifios después a 27,659.

* La Integracion Nacional (es decir, la participacién mexicana en el valor de los
vehiculos), aumento aproximadamente desde un 20% en 1960 hasta 45% en 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 aflos sesenta este sector proveia amortiguadores,
neumiticos, asientos, radios, baterias y resortes por mencionar algunos componentes
de fabricacidn nacional. Con excepcion de los motores, la mayoria de los productos de
la industria de autopartes se encontraban en plena expansion, asi en los aflos setenta se
sumaban las cajas de cambio, los embarques, ejes y frenos.

b) Problemas en la balanza comercial y decreto de 1972

Con todo lo anterior, los problemas en balanza de comercial del sector aln
. persistian; debido por un lado, al scelerado crecimiento de la demanda y produccion
internas en el que el comercio de autopartes, no absorbia Ia totalidad de su mercado
provocando un "insuficiente" avance en la produccién nacional de componentes.

Para afrontar esa situacion, en 1969 la politica economica dirigida al sector,

delimito algunos lineamientos que culminarian con el decreto de 1972, entre ellos se
encontraba que: “las empresas de la industria terminal quedan obligadas a compensar
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sus importaciones con exportaciones; la compensacion se llevarla a cabo conforme al
siguiente calendario: 5% en 1970, 15% en 1971 y el 100% al final de los cinco aflos
siguientes”, (+)

Estas medidas se ratificaron en el decreto de 1972 (*). Segin este ordenamiento,
se establecié una nueva modalidad para atender los problemas de l1a balanza comercial:
"el valor de las importaciones serd igual al de las divisas generadas por
exportaciones”. Para lograr lo anterior, las empresas de Ia industria terminal que
exportaran productos automotrices podrian importar el material complementario para Ia
fabricacion de unidades automotrices adicionales a su cuota basica.

Los aspectos més significativos del decreto de 1972 consistian en: "a) el grado
minimo de integracion nacional serd de 60% respecto al costo directo de produccion
-tanto para las empresas de la industria terminal y de autopartes-; b) incorporacion
obligatoria de todas las partes fabricadas por la industria de autopartes; ¢} las
empresas terminales no podrdnm 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 fabricacién. las empresas deberdn compensar con divisas netas
(generadas por exportaciones de productos automotrices) el valor de las
imporiaciones de su cuota bdsica conforme al calendario y proporciones siguientes:
para el aflo modelo de 1973, las empresas dsberdn compensar el 30% de sus
importaciones: en 1974, el 40%: en 1975, el 50%:; en 1976, el 60%, y 100% desde
1979" (17)

La cléusula mds restrictiva se dirigia a los fabricantes de la industria de
autopartes, ya que establecia a las empresas una estructura de capital social de 60% en
propiedad de mexicanos y s6lo se permitio un 40% al capital extranjero. Lo anterior,
nos permite hablar de un sector de autopartes con capital nacional mayoritatio que
fomenta la invetsién de empresas mexicanas en este sector.

(+) Véase Comercio Exterior, noviembre de 1969, p. 864
(*) "Decreto que fija las bascs para el desarrollo de la industris automotriz”. Diario Oficial, 24 de octubre de 1972.

kD



Para las empresas de la industria terminal el objetivo de exportar que establecia el
decreto estaba respaldado por varios incentivos. Entre ellos: la reduccion hasta 100%
del impuesto general de importacion del material de ensamble, maquinaria y equipo
para la fabricacién de vehiculos; devolucion hasta 100% de los impuestos indirectos
causados por el producto exportado y, la autonizacion para depreciar en forma
acelerada las inversiones en maquinaria y equipo.

¢) Resultados del decreto de 72 y decreto de 1977

Si bien las disposiciones atendian de alguna manera los problemas en la balanza
comercial automovilistica, los resultados obtenidos de tales medidas fueron
significativos, de acuerdo al nimero de exportaciones registradas por las empresas. Asi
por ejemplo, en 1969, las ventas extemnas del sector apenas rebasaban los 8,000 délares,
lo cual contrasta con las importaciones, que fueron del orden de 136 mil délares en el
mismo afio. En 1972, las exportaciones eran de 64 mil délares, y en 1975 de 122 mil
No obstante, estas cifras en 1975 no compensaron las importaciones que fueron de 750
mil, dando cemo resultado un déficit en este sector de 628 mil dolares.

Sin embargo, hasta ese entonces los problemas en la balanza comercial
automotriz aun persistian, no obstante los alcances logrados mediante las exportacianes,
continuaba la tendencia deficitaria registrada en Ia industria. En 1977, para contrarrestar
cl déficit comercial de este sector y para estimular su integracion nacional, ¢l gobiemo
enmarco v repianted los elementos de una nueva politica para fomentar el crecimiento
de esta industria. ’

El resultado de ellos, fue la creacion del "Decreto para el fomento de la industria
automotriz", publicado el 20 de junio de 1977. En el cual, ademds de reiterar algunos
de los propaositos anteriores (como el de reducir el déficit comercial, generar empleos y
aumentar la productividad de las empresas), se procurd en este decreto, que el fomento
a esta industria tuviera bases mas sélidas.
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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 balanza de pagos del paisy,

c) fortalecer los esfuerzos realizados por las empresas mayoritariamente
mexicanas.

Para reducir el déficit comercial, sc le presentaron dos opciones a los fabricantes
de automdviles nacionales: compensar importaciones con exportaciones, y elevar los
niveles de integracion nacional. En el primero, "el sector no sélo debia compensar sus
importaciones con exportaciones, sino también, convertirse en una fuente generadora
de divisas”. Con tal fin, sc establecié un presupuesto anual de divisas para cada
empresa automovilistica y otro para el sector automotriz en su conjunto.

En el caso de la industria terminal, 50 por ciento de las divisas netas para su
presupuesto debian generarse con la exportacion 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 afios ¢l déficit de divisas deberia haberse superado o por lo menos, reducido
hasta un 50%. Como consecuencia de esta disposicion se observo una recuperacion en
las exportaciones de productos automotrices, lo cual no significa una reduccién similar
en la importacién de componentes.

En cuanto a les Grados de Integracion, se establecieron niveles minimos
obligatorios a la industria terminal: 50% (automdviles), 70% (tractocamiones y
autobuses integrales) y 65% (tractores agricolss). Asimismo, se recomendaron niveles
crecientes, que para 1981 deberian ubicarse en 75, 85, 90 y 85 por ciento
respectivamente, para todos los vehiculos seiialados. A la industria de autopartes, el
decreto establecié un grado minime de integracién nacional (més exportaciones) de
60% para los afios 1978 y 1979, de 80% para 1980, (18)
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Para las empresas de la industria automotriz, ¢l objetivo de exportar que
establecia el decreto estaba respaldado por varios incentivos de indole fiscal. Entre ellos
se encontraban: a) reduccion de hasta 100% del impuesto general por importacion de
maquinaria y del especial de ensamble, b) devolucion de hasta 100% de los impuestos
indirectos causados por los componentes y vehiculos exportados.

Con este tipo de disposiciones, se fomentaba con mayor fuerza la exportacion de
productos de la industria automotriz, sin embargo, como se vera en el siguiente capitulo
estas medidas fueron insuficientes porque no alentaron la promocion de técnicas
productivas mis modemas en esta actividad, y sobre todo porque en ese periodo e
mercado automovilistico mexicano no competia con ¢l exterior.

En el siguiente punto, daré a conocer los indicadores del sector automotriz en el

periodo 1970-1981, enfatizando sus resultados como consecuencia de los decretos de
1972y de 1977.
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3.3 Indicadores Econémicos de Ia Industria Automotriz (1970-1981)
a) Producto Interno Brute

Entre 1970 y 1981, la industria automotriz en su conjunto, crecié a una tasa
media anual de 10.2%, incremento superior al registrado por la industria manufacturera
que fue del 6.9% anual en el mismo periodo. En consecuencia, [a participacién de la
industria automotriz en el PIB manufacturero se incrementd al pasar de 4.7% en 1970
al 6.4% en 1980 (19). ’

Aunque su comportamiento es ciclico con etapas de auge a las que le siguen
otras de recesion, con base en los datos registrados, se puede observar que al interior de
Ia mdustria automotriz, Ia actividad terminal (rama 56) fue {a mas dindmica; en 1970 su
contribucion al PIB fue d¢ 2.623 millones de pesos corrientes (53.08%) y en 1981, su
participacién crecié & 9,658 millones de pesos (60.50%), registrando un incremento en
todo ¢l periodo de 7.47%. Por su parte, la industria de autopartes (rama 57) particip6 en
1970 con 2,318 millones de pesos (46.92%) que aumentaron nominalmente a 6,305
millones de pesos en 1981, pero que en términos reales disminuyeron 7.42% al final del
periodo. (Véase cuadro 3)

CUADRO 3

70 2,623.1 2)180 4,941.1
71 3,000.8 2,4852 5,486.0
T2 3,407.4 2,721.0 6,134.4
73 43993 22863 7.585.6
74 $284.1 3,806.7 9,060.8
78 $,438.7 3,776,8 9,235.8
7 4879.0 3,358.1 £,437.1
7 4,401.2 36141 8,013.3
7 5,894.1 43320 10,233.1
79 63488 5.089.1 11,9379
80 78772 4.600.7 13,4779
83 9,6583 63083 15963.6

Fuente; Sistema de Cuentas Nacionales, SCN. INEGL.
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b) Balanza Comercial

Alo lurgo de este periodo, el saldo comercial del sector automovilistico siemprc
tue deficitario, no obstante todos los instrumentos que se emplearon para promover las
exportacioncs y buscar un saldo positivo, las importaciones realizadas por el sector
fueron un obsticulo para alcanzar todas las metas que se tenian planeadas, Entre 1977
y 1981, la industria automotriz registré los niveles deficitarios mas elevados en su
historia al contabilizer en 1981 un déficit superior a los 2 mil millones de délares, que
representaron una participacion de 57.7% en el total de la balanza comercial
(considerando que en 1970, su participacién era de 22.2% ésta sc incrementd en
35.5%). (Véase cuadro 4)

CUADRO 4

Balanza
Comercial Balanza Comercial Automotriz
ANO de Meéxico (1) Past. %6
Exp Inp Saldo (2) 2/1=3)
1950 63.2) 0 53,340 (55,340) 87.6
1955 (145.1) 0 93,774 (93,779 64.6
1960 447.8) ] 146,727 (146,727 328
1965 (458.3) 0 202,846 1202,846) 44.3
1970 (1,038.7) 26,388 256,708 (230,320) 222
1975 (3.657.0) 122010 750,329 (628,319) 17.3
1976 (2,644.4) 192,342 718,760 (526,418) 19.9
1977 (1,054.7) 253,468 638,826 (385,358) 36.5
1978 {1,854.) 333,912 893,004 {559,092) 30.1
1979 (3.162.0) 376,822 1.426,275 (1.049,453) 33.2
1980 3,178.7) 404,972 1,903,181 (1,498,209) 47.1
1981 13,725.4) 370,337 2,518,603 (2,148,266} 57.7
Fuente: Indicadores del sector externo, Banco de México,
Calentas P i



Tan solo el material de ensamble representaba en 1977 ¢l 70.5% del total
importado (450,508 délares), en 1981 este porcentaje disminuyd en términos reales a
44.4%, cuando se adquirio del exterior por este concepto 1,111,279 ddlares. La
importacion de vehiculos (automaviles y camiones) pasé de 50,718 dolares (7.93%25) en
1977, a 519,059 en 1981 (20.60%). También las importaciones de partes y refacciones
aumentaron al pasar de 81,824 dolares en 1977 2 474,035 en 1981. (Véase cuadro 5)

CUADRO S

Concepto 1950 1955 1960 1965 1970
a)y Awomoviles para

transp, de personas 19903 31485 58227 98908 114275
b) Motores pasra 13050 21902 9935 3319 11,765

aombviles :

c) Paies y refaccidn 1987 4,907 29,563 52839 67620
d) Camtiones para cl

tsansp, de nrerecane, 18,519 32274 36,013 9547 12,872
¢) Chasise: 1,881 3,176 12,969 38233 50,176
Total 55340 93,744 146,767 202848 236,708

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
a) Automéviles para .

transp. de personas 11,046 8,552 6,348 6,651 109,533 155383 189,766
b) Molores para

autonoviles 56919 64,125 52982 70,455 120068 144,961 168418

- ©)Partes y refaceion, 127,338 116,886 81,824 129973 237,270 394,269 474,035
d) Camiones paracl .

{rAnsp. de mercanc. 58969 57,091 34,192 49022 126,144 127,326 18991
€) Chasises 356 1210 886 252 996 1281 6.643
) Autorméviles con

equipos especiaks 18675 14923 10,178 19,145 35139 108425 13937
£ Maierial ensamble 473443 452434 450,508 612221 786,365 949,133 1,111,279
h) Remolques 3,583 1,908 1,908 5385 10,790 22,400 239,173
Total 750,329 717,129 638826 893,104 1426,305 1.903,181 2,518,607

Fucnte: C cio E: jor, dickembre de 1982.,pag.13%9
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¢) Mercado y Ventas

En 1970, el total de vehiculos producidos por la industria terminal era de 189,924
unidades fabricadas, en 1975 la produccién alcanzé un nivel de 356,887, lo que
demuestra un incremento superior al 90%. Sin embargo, la conjuncién de diversos
factores de findole econdmico, principalmente la contraccién del financiamiento
bancarioy el cambio en la paridad de la moneds, influyeron en la dificil situacién por la
que atravesé la industria automotriz en 1976 y 1977, lo que desaceleré la produccion y
las ventas. Ast la industriz entrd en un periodo de contraccion al caer la produccion a

" 280,855 unidades en 1977

A partir de 1978, la industria automovilistica experimenté un fuerte crecimiento
de la produccidn, 12 cual se duplicé hasta legar a las 597,178 unidades producidas en
1981, alcanzando en ese entonces una cifra récord en la produccién mexicana de
vehiculos. (Véase cuadto 6).

CUADRO 6
ZPRODUCCION TOTAUDEVEHRICULOS (1941:1981)=—"= _

!

Ao Total Automdviles 9% Vehiculos de %
carga (*)

1941 15,888 6,763 7,125

1945 o2 0 822

1950 21,856 10,519 11,337

1955 32,275 12,405 19,870

1960 50,807 29,121 21,686

1965 103,344 70,242 33,102

1970 189,924 133,216 70.14 56,638 29.82
1973 286,114 200,568 70.10 85,476 2987
1974 351,018 248,574 70.82 102,373 29.16
1975 356,887 237,118 66.44 119,703 3354
1976 325,044 212,549 63.39 112,430 3459
1977 280,855 187,549 6678 93,239 3320
1978 354,181 242,519 63.12 141,609 3686
1979 444,489 280,049 63.00 164,377 36.98
1980 490,068 303,056 61.84 186,950 38.15
1981 597,178 355,497 56.53 241621 4046

(*) Incluye camiopes, tractocamiones y sutobuses integrales.
Tueme: Asociacién Mexicana de 1a Industrin Automotriz. AMIA,
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Por su parte el comportamiento mostrado por las ventas intemas fue similar al
realizado por la produccién. Después de los afios dificiles en los que se deprimi6 el
mercado, las ventas de todos los vehiculos fueron en orden ascendente; en 1978 se
vendieron 361,028 unidades (abarcando todos los rubros) y en 1981 se alcanzé una
cifra de 571,013 vehiculos, lo que significa un incremento de 97.7% en relacion a 1977
(aflo en el que se vendicron 289,240 unidades) (Véase cuadro ?),

Afo Total Autombviles % Camiones (%) %
1974 332,370 234,223 70.47 98,147 29.53
1975 345,897 231,108 66.81 114,789 33.19
1976 303,367 199,137 65.64 104,230 3436
1977 289,240 194,471 67.24 94,769 3276
1978 361,028 226,587 62.76 134,441 37.24
1979 425,231 266,906 62.77 158,323 3723
1980 464,411 286,041 61.59 178,370 38.41
1981 571,013 340,363 59.61 230,650 40.39

(*) Incluye camiones, tractocamiones y autobuses integrales,

Fuents: Asociacitn Mexicana de la Industria Automottiz. AMIA.

d) Empleo

El emplec generado por el sector automotriz crecié notablemente durante los
aitos sctenta, pasando de un total de 66,158 trabajadores en 1970 a 137,928 en 1980.
Ello resulté en un incremento medio anual de 7.6%, tasa que es muy superior al
crecimiento de la ocupacion tanto de la industria manufacturcra como al de la
economia en genesal,

En el caso de la industria terminal, entre 1977 y 1981, el volumen de empleo
paso de 39,806 a 63,582 empleados, Si consideramos que para 1972 se empleaban
cerca de 34 mil trabajadores, podemos afirmar que en diez aflos, esta industria tuvo un
incremento porcentual superior al 90%. Por su parte, la industria de autopartes amplié
su volumen de empleo en el mismo periodo de 50,900 hasta 90,706 personas ocupadas.
(Véase cuadro 8)
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CUADRO 8

ANO TOTAL TERMINAL % AUTOPARTES %
1970 66,158 29,283 442 36,875 358
1977 90,750 39,806 43.9 50,900 56.1
1978 108,877 47823 439 61,010 560
1979 119,046 50,534 24 68,470 515
1980 137,970 57,573 1.7 80,355 582
1981 154,329 63,582 412 90,706 58.8

Fuente; Asociacion Mexicana de 1a Industria Automotriz, AMIA.
Escenarios Econdmicos de México, S.P.P.

¢) inversiones

A raiz de los estimulos derivados del decreto de 1977, pricticamente todes las
cmpresas dc la industria automotriz contemplaron ampliar sus instalaciones. Entre 1977
y 1981, las empresas automotrices principalmente las norteamericanas realizaron
inversiones para ampliar sus estsblecimientos en el pais y también para construir
plantas de fabricacion de motores y compenentes cuyo mercado principal fuera el de
exportacion.

En el renglon de los activos totales de la industria terminal, en 1977 eran de
29,460 millones de pesos, en 1981 se alcanzd la cifra de 124,102 millones de pesos. En
cuanto a los activos fijos, se presentd un comportamiento similar puesto que en 1977 se
contaba con 6,530 millones de pesos, y en 1981 estos legaron a 35,123 millones de

* pesas. (20)

Desde 1977, la mayoria de las empresas de la industria terminal empezaron a
establecer plantas para la produccion y exportacion de motores, las cuales como se verd -
mis adelante. trabajan con la tecnologia més modema en esta industria y producen
grandes cantidades de unidades (Vénse cuadro 9),
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Afio Empresa  Tipode Ubicacion Capacidad %
actividlad  geogrifica  instalada(®*) Exportacién

1978 Nissan Motores Toluca, Méx. nd. nd.
1981 G.M. Ensamble Ramos Arizpe. 100 60
1981 G.M. Motores " 500 80a90
1981 Chrysler  Motores " 300 75a80
1981 V.W. Motores Puebla, Pue. 500 75

(*) milea de unidades.

Fuente: Amulfo Arteaga, “"Innovacidn tecnoldgica y clase obrera en la Industria Automotriz®, en
Esthela Guiiétrez G. (Coord.), Testimonios de la Crisis 1, R tumcion productiva y clase
obrera. Ed. 8. XXI, p. 158 .

En resumen, se puede afirmar que el desarrollo de las actividades automotrices en
nuestro pais fue definido en parte por la estrategia del gobiemo mexicano que motivé a
las empresas de la industria terminal la produccion y ensamble de vehiculos y motores
garantizando un mercado intemo protegido y en crecimiento. Mientras que a la industria
de autopartes permitié la participacion de empresas nacionales en la fabricacion de
partes y componentes que se incorporaban a los vehiculos 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 mostré la incapacidad de
los productores nacionales para abastecer las piezas y componentes que se integraban a
los vehiculos, asi como Ia necesidad de una industria productora del material de
cnsamble necesario para la realizacion de las etapas productivas en la industria terminal.

Para estudiar esta situacion en la siguiente seccion se examinaran las condiciones
de produccién v competencia que este sector experimento a finales de los afios setenta.
Posteriormente se consideran los clementos que fomentaron el desarrollo,
modernizacién de la industria automovilistica y su vinculacién con los mercados
intemacionales en el marco de una nueva estrategia econdmica de promocion de
exportaciones no petroleras.
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CAPITULO IV

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA EN
LA DECADA DE LOS OCHENTA

A principios de los aftos ochenta las tres grandes de Detroit enfrentaban una
doble situacion nunca antes presentada en la industria automotriz norteamericana, por
un lado, una crisis del mercado intemo 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 cl
primer caso, las empresas americanas jamas habian registrado pérdidas por muchos
millones de dolares y en el segundo, las firmas de Detroit iniciaron un periodo de
reestructuracion de sus procesos productivos con base en la implementacion de nucvas
tecnologias y una reorganizacion social del trabajo adoptando las técnicas japonesas de
la produccion ajustada.

De acuerdo con esta investigacion, las empresas norteamericanas, a nivel empresa
presentaron las siguientes tendencias como respuesta a las condiciones que imperaban
en el mercado automovilistico de Estados Unidos, y también como neccsidad de
supervivencia de los productores norteamericanos: 8) la transformacion del sistemn de
manufactura automotriz con cambios tecnologicos para aumentar ¢l grado dc
automatizacién de las plantas, b) las modificaciones en la organizacion social del
trabajo por medio del trabajo en equipo y los circulos de calidad; ¢) defensa temporal
del mercado, a través de cuotas de importacion de automoviles fabricados en Japon: v
por dltimo, d) la creacién de plantas (cxportadoras) fuera de EU. con el fin dc
aprovechar las ventajas locacionales que brindan los palses en donde se establecen para
asi crear una importante fuente de abastecimiento para las empresas automotrices
norteamericanas con menores cnstos.




Todas ellas corresponden al periodo que va desde finales de los aflos setenta
hasta mediados de los aflos ochents. A partir de entonces, se puede agregar otro
elemento dentro de las respuestas que aplicaron las empresas automotrices de Detroit,
el cual se reficre a la asociscién de las firmas norteamericanas con sus similares
japoneses et la produccién conjunta de automoviles en Estados Unidos. (*)

En este marco, el desarrollo del presente capitulo efectuars, en primera instancia,
un analisis de la situscion que presentaba el mercado mexicano a principios de los aiios
ochenta. Destacando los factores internos que enfrentaron las empresas armadoras a
partir de la crisis econdmica dc México en 1982. Posteriormente, se¢ cxponen las
medidas de politica econdmica que fomentaron el desarrollo de las actividades
automotrices en esta década, entre ellas, los decretos de 1983 y 1989, al igual que otras
disposiciones que impulsaron 1a liberacidn comercial del sector y su vinculacion con el
mercado exterior.

4.1 Condicién de Ia Industria Automotriz Mexicana a principios de los
ochenta

En México, a diferencia del comportamiento del mercado automotriz de Estados
Unidos, 1a evolucion de las actividades automovilisticas presentaba otro tipo de
caracteristicas. El periodo 1977-1981, representé para las empresas armadoras una
ctapa de constante y acelerado crecimiento de la produccion y ventas. También, marco
la fase en la cual Ias empresas de 1a industria terminal establecen en el norte del pais,
plantas para la produccion de motores con la finalidad de orientar ¢ integrar & esta
produccion &l mercado de Estados Unidos como parte de los programas de
reestructuracion de la industria automotriz en su pals,

(*) Asi por ujanplo en 1983, so anuneld la colnveriion GM oot Toyota purs producit we autossivil
con iogia § en una planta cerrads de GM a causa de su incostabilidad. Por su
pme 1a Ford se vinculd con Mazda para 1a produccion de automoviles que sertan comercializados bajo
1a marca Ford en el mercado estadounidense. Jordy Michelli, *Exportacion de productos automotrices y
estrategia de las finnas®, en Eduardo Gitli, Estudios sobre el sector externo mexicano, TAM. p.150
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Pese a ello es importante mencionar algunos elementos no favorables del todo
que presentaba la industria automotriz mexicana a lo largo de estos affos. 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 relacion al déficit de divisas,
a partir del decreto de 1977 que reforzaba las disposiciones cuyo propésito era sustituir
partes y componentes, los resultados en materia comercial mostraban que los
preductores 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 produccion de la industria terminal y el mercado de reposicién). El
resultado en la balanza comercial automotriz se fue deteriorando cada vez més de tal
forma, que para 1981 representaba el 58% del déficit comercial del pais.

Asimismo, {a industria automotriz desde sus inicios se caracterizé por producir
automéviles con baja calidad que, por lo general, no eran los mds convenientes en
cuanto 1 tamafio, rendimiento de combustible y estandarizacion. Ademds, sus precios
eran mis elevados en comparacién con los que se vendian eni los mercados
intemacionales. El excesivo niumero de lineas y modelos de vehiculos imposibilitaba
obtener un nivel eficiente de economias de escala las cuales son fundamentales para
alcanzar niveles intemacionales de competitividad. En el caso de México, privé una
produccion de creciente divessificacion sin estandarizacion ni economias de escala a
diferencia de las tendencias que representaban en la industria automotriz intemacional
(producto estandarizado y fabricacién masiva).

En México siete empresas fabricantes de automéviles fabricaban 15 lineas con 36
modelos diferentes en 1977. Para 1981, se producian automéviles con 19 lineas con 47
modelos distintos (*). El problema de este patron en la produccion, fue que condujo a la
industria automotriz mexicana a producir en promedio, 13 mil unidades por linea en
1981 (el cual disminuy6 en 1983 al producirse 7,000 vehicules); mientras que en Japon,
E.U. y los paises europeos s¢ producen cntre 100 y 150 mil unidades por linea.

Aqui conviene destacar que, en 1981 Brasil producia niveles de 45 mil unidades
por linea, cifia que se acerca al nivel minimo deseable para alcanzar economias de
escala suficientes, y en el caso de Corea del Sur, se fabricaban mas de 100 mil unidades
por linea. (21)

(*) Mercado de ¥ alores, septiembre de 1983, p. 963
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4.2 Crisis del mercado automovilistico (1982-1983)

En 1982, el panorama econdmico marcaba el inicio d¢ la crisis economica mas
severa cn la historia. Nuestro pals, entté en proceso inflacionario, de devaluacion del
peso frente al délar. La sucesion de estos hechos, contrajo ¢ comportamiento de la
actividad afectando la demanda intemna del pafs postergando el consumo y aumentando
la pérdida del poder adquisitivo de la poblacion.

Por primera vez desde 1929, en que se habian logrado tasas de crecimiento
aceptables del Producto Interno Bruto, la economia contrajo su crecimiento en 0.5 por
ciento en 1982. La tasa de inflacién terminé el afio con un indice de 87.6% y la pérdida
del poder adquisitivo del salario fue del 23.3%, en relacion con 1981, Asimismo, el alto
y creciente porcentaje de sobrevaluacion del tipo de cambio real promedio (que paséd
del 6.03% en 1979 al 27.25% en 1981), aunado & las expectativas desfavorables que se
habian formado en el publico ahorrador, dieron como consecuencia una fuga de
capitales que culminé con una devaluacion del 133 por ciento del‘tipo de cambio
nominal promedio. (22

En este marco, el sector automotriz padecié los mismos males que el resto de la
economia, experimentando una caida del mercado al desplomarse la produccion y
ventas en 17.23% y 18.27% respectivamente, en relacion con 1981. En términos del
nimero de unidades producidas, la industria terminal fabricé 472,701 unidades en
1982: en 1983, se registraron 285,558 vehiculos (que significé una caida de la
produccién en 39.6%). Lo anterior. se puede comparar con los niveles de produccion
logrados en 1973, afio en el que se fabricaron 285,658 unidades asi como ci 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 disminuy6 en 44.5%, al ubicarse en 272,815 vehiculos. El concepto de
camiones fue el que se vio més afectado al haberse contraido sus ventas en 55.1%,
mientras que los automaviles lo hicieron en 33%.

La evolucion del empleo presentd una propensién 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 disminuyo a cerca de 39 mil plazas ocupadas registrando
un descenso de 39%.
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En suma, los datos presentados enteriormente reflejan que la actividad del
mercado automotriz mexicano presentaba niveles similares a los de aflos atrds. Sin
cmbargo, el comportamiento de la balanza comercial cn el sector presenté una
evolucion diferente al observado desde sus inicios; en 1981, el déficit comercial del
sector era de 2,148.8 millones de ddlares, el mds alto en su historia, y en 1982 la
balanza comercial automotriz se ubicod en un déficit menor de 730,512 mdd registrando
una disminucion de 60%, aproximadamente. A partir de 1983, el scctor logra
excedentes en su balanza comercial, los cuales se incrementaron en los afios
subsecuentes basicamente como consecuencia del encarecimiento de las partcs y
componentes importados. Y también, por los excedentes generados por las
exportaciones de motores para ¢l mercado de estadounidense.

4.3 Fomento ala Industria Automotriz

a) Decreto de 1983

En 1983, la politica dirigida al sector automotriz delined algunos elementos para
el fomenio y racionalizacion de la industria de acuerdo con las circunstancias
economicas v los objetivos establecidos en €l Plan Nacional de Desarrollo, 1982-1988.
El resultado de cllos fue la promulgacion del "Decreto de Racionalizacién de la
Industria Automotriz’, publicado el 15 de septiembre de ese afio.

I.os objetivos centrales del decreto se resumen de la siguiente manera:

* Racionalizar la estructura de la produccién, reduciendo el mimero de lineas y
modelos para alcanzar escalas de fabricacion internacionalmente competitivas.

E! decreto establece que: "s6lo se podra autorizar a las empresas de 1a industria

terminal Ja fabricacién de hasta tres lineas de automaviles sin que la produccion totel de
modelos sea superior a siete, Para los afios modelo 1985 y 1986, sélo se producirdan

53



hasta dos lincas y cinco modelos. Y a partir de 1987, se podra autorizar la produccion
de una sola linea de automdvil hasta con cinco modelos”. (articulo 30) (*)

* Transformar la industria aut iz en un sector autosuficiente de divisas.

Para lograrlo, las empresas de la industria terminal deberan generar las divisas
que requicran para todas sus exportaciones y otros pagos al exterior. En este sentido, el
decreto establece: "un presupuesto de divisas mediante el cual, a partir del afo modelo
de 1984, las empresas fabricantes de automéviles deberdn operar sobre la base de un
equilibrio en su balanza de pagos, incluyendo a las empresas de la industria de
autopartes que son proveedoras de equipo original”. Con ese fin, se sefiala que la
SECOFI reconocers 100% de las divisas que se obtengan de la exportacion de
vehiculos 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 extemos y que
se cumplan en Ia adquisicién de maquinaria y equipo (23). Al igual que el decreto
anterior, las empresas de Ia industria terminal deberan generar 50% de sus divisas netas
(es decir, el valor de sus exportaciones una vez reducidos los insumos importados que
hicieron posible esas ventas al exterior) con la exportacién de partss fabricndas
exclusivamente por la industria de autopartes.

* Consolidar los avances logrados en la integracién nacional de los vehiculos.

Se establcee que: se incrementan los grados de integracion cn los automoviles en
un 10 por ciento y en un 20% para camiones y autobuses. De acuerdo con elio: "Para
automéviles se fijé 50%, en 1984 y en 1985, 55%, en 1986, y 60%, de 1987 en

1#) En este decrelo se entiende por "linea los automéviles que tengan la misma plataforma delantera y
carroceria basica e igual tren motriz. Por plataforma delantera, 1a base que soporta Ia carroceria de un
automévil comprendida desde los soportes del motor delantero hasta el punto medio de la longitud total
del vehiculo...Por carroceria basica, el conjunio de piezas metdlicas o de plastico que coafiguran
----- a un vehiculo y la que derivan los diversos modelos. Por tren motriz, el conjunto de
componentes mecinicos que pulsan un vehiculo, integrado por motor, caja de velocidades, flecha
v tje tractivo o0, en su caso, tnnlqc manual o automatico, sistema de suspension de frenos. Por modelo,
todas aquellas versiones de carroceria con dos, tres, cuatro o cinco puertas que se deriven de una misma
linea”. pags. 4-5




adelante. Para camiones comerciales y ligeros los porcentajes sertan de  65%, en
1984 y 70%, de 1985 en adelante. Para camiones medianos y pesados se plantea un
minimo de integracion de 80% a partir de 1987 y, 90% para camiones y autobuscs
integrales".(articulo 50)

Sin embargo, se autorizaron porcentajes menores en caso de que la produccién
se destinara principalmente, al mercado de exportacién. En tal caso, el decreto prevé la
autorizacién para una segunds lines, si esta es primordialmente para exportacion, se
reduce el contenido local requerido como porcentaje de las exportaciones: con una
exportacion del 80%, el contenido local requerido seria del 30%:; con una exportacién
del 56%, el contenido local seria del 56%. (articulo 60)

El decreto buscaba también las metas siguientes:
* Garantizar que se mantenga ¢l minimo de 60% de capital nacional en las

empresas de la industria autopartes v que se ¢ lide el grado de integracion en esta
industria, hasta alcanzar 80% de 1987 en adelante.

* Eliminar los subsidios que venian aplicando en esta indusiria. como el
otorgado a la importacion de materias primas y componentes.

* Se prohibe la importacion de vehiculos nuevos en las franjas fronterizas y
zonas libres, v se busca racionalizar la importacion y comercializacién de vehiculos
usados y refucciones a fin de sustituirlos por bienes fabricados en el pais.

* Lograr que la calidad y el precio de los vehiculos alcancen y maniengan
niveles competitivos con los mercados internacionales, procurando beneficiar al
consumidor nacional y atendiendo las idades de reinversion de la industria.

* Prohibir la imporiacién de motores de 8 cilindros en los automéviles y
camiones comerciales (pick-up) a partir de noviembre de 1984 y noviembre de 1985,
respectivamente.

* Permitir la fabricacion de camiones pesados, e¢n todos sus tipos, con motor
diesel rinicamente a empresas con mayoria de capital mexicano.
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Dentro de esta nueva politica conviene destacar dos aspectos centrales. Por un
lado, 1a imposicion de sanear la balanza de pagos de las empresas sera el findamento
oficial sobre el cual se sustenta la orientacion de la exportacion de los productos
automovilisticos, y al mismo tiempo, ¢l objetivo de mantener un presupucsto de divisas
equilibrado significa que cada empresa debera generar las divisas necesarias para todas
sus importaciones y pagos al exterior, con lo cual se hizo necesario que la industria
terminal aumentara sus volimenes de exportacion. Y por otro, se permite el desarrollo
de plantas exportadoras con capital 100% extranjero, y la vinculacién por vez primera,
catre 1a industria terminal y la industria magquiladora de autopartes como se vera més
adelante.

A cambio, el gobiemo otorgé una serie de estimulos a las empresas de la
industria terminal para el saneamiento de !a balanza de pagos de este sector. Ellos son:
reduccion hasta un 100 por ciento del impuesto general de importacién de maquinaria v
equipo no producidos en el pais destinados a la fabricacion de componentes o de
vehiculos, asi como el aplicado a los componentes complementarios de importacion.
Reduccion por depreciacion de activos a la inversion de material de ensamble de 1984,
1985 y 1986 en magnitudes del 75%, 50% y 25%, respectivamente. Devolucién de
hasta el 100 por ciento de los impuestos indirectos causados por los componentes v
vehiculos exportados (24). A nivel del mercado nacional, se establece una
especializacion productiva entre las empresas, asi por ejemplo, VW y Nissan participan
en el segmento de automéviles compactos, y las empresas norteamericanas en el
mercado de autos mediano y de lujo. En forma indirecta, el decreto mantenia el
mercado intemo protegido para las cinco empresas participantes como resultado de la
prohibicion de unidades importadas.

Se pucde afirmar que con este decreto los cambios mas importantes para el sector
sutomotriz son, la creacion de una industria con vocacion exportadora, que permita la
orientacion 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 mas dgiles para un mejor funcionamiento del scctor.
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b) Otras medidas que impulsaron Ia apertura comercial
del sector automovilistico

Con el establecimiento de! Programa Nacional de Fomento a la Industria y
Comercio Exterior (Pronafice) y el Programa de Fomento Integral a las Exportaciones
(Profiex), €l gobierno mexicano se propuso como objetivo llegar a una articulacién
distinta entre industria nacional y comercio extetior basada en la modermizacion del
aparato productivo y en el desarrollo de su vocacion exportadora.

Para e caso de la industria automotriz se establecicron ciertos mecanismos para
la promocion de sus exportaciones, entre los que se encontraban; un proceso de
devaluacion fiscal que permitid a las empresas, realizar importaciones temporales
exentas de arancel e IVA para producir productos automovilisticos de exportacion. (*)
Al mismo tiempo, las empresas de la industria terminal comenzaron a gozar de
subsidios en aranceles e impuestos, preferencia en trimites burocriticos,
comunicaciones, transportes y mecanismos de financiamiento. De igual maners, las
fracciones arancelarias sujetas a peymisos de importacion se disminuirian de 92.2% en
junio de 1985 a 23.2% en mayo de 1988 para el sector terminal, y bajarian de 99.1% o
12.9%, en el mismo periodo, para ¢l sector de autopartes (25).

Paralelamente a estas disposiciones en 1986 se establecio otro decreto que senté
las bases para el estimulo y desarrollo de la Industria Maquiladora de Exportacién
(IME) cn ¢l norte del pais que, por primera vez en la historia de dicha industria desde
mediados de los afios 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 pais
(26).

(® En 1984 el Pronafice, identificd a la industria tcnnmnl y de autopartes entre Ins de mayor

potencialidad exportadors en el corto plazo. Entre los pe que se sefial fl
para automoviles, -Momomes de je, vehiculos para porte hasta de diez personu y pam el
transp de b rboles, ejes, flechas, cajas de velocidad,

guardafangos, wuhoquos nmmngu:\dons, partes y plcm para vehiculos. Véase Programa Nacional
de Fomento Industrial y Comercio Exterior, 1984-1988. El Mercado de Valores, septiembre 24 de 1984,

p.il6
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Entre las facilidades que otorgé el gobiemo a la IME, y en particular a las
actividades automotrices, se encuentran las siguientes:

- Simplificacion del esquema administrativo relacionado con la aprobacion y
operacién del programa de maquila. Se agilizan los procedimientos administrativos de
operacién para maquiladoras ante las dependencias gubemnamentales en un plazo no
mayor & 15 dias hibiles. .

- Profesionalizacion y Coordinacion de las Dependencias Gubemamentales. Se
incrementa el trabajo conjunto entre dependencias que simplifican desde la instalacién
de sus plantas, hasts la puesta en marcha de las mismas, incluyendo el trasledo de sus
téenicos y funcionarios. (*)

- Régimen de Excepcién. Recibe un tratamiento de excepcion por medio del cual
las empresas solamente estin obligadas a vender divisas al tipo de cambio controlado,
por el equivalente de sus gastos de operacion. Ademss, se encuentra liberada del
permiso previo de importacion.

En términos generales, se puede afirmar que el resultado de estas medidas en la
industria automotriz fuo permitir 8 las empresas de la industria terminel participar
directa o indirectamente, con accionistas mayoritarios de maquiladoras a fin de
promover exportaciones de productos automotrices (como componentes, suspensiones,
partes eléctricas, ameses, etc.) por las mismas maquiladoras. En el sexto apartado de
esta investigacion, se mencionan los establecimientos de maquila automotriz en los que
intervienen empresas de la industria terminal, asi como su ubicacién geografica y
actividad principal.

(*) Las dependenciag son Instituto Mexicano de Cc io Extevior, Direccio 'OenunldeAdme,
Secretaria del Trabejo y Prevision Social, Secretaria de Comunicaci y Transp y S ria de

Gobemnacion. Para ello, en agosto de 1986, se establecid el Programa Nacional de Coordinacion y
Promocion de la Industria Maquiladora de Exportacion. También se crea ¢l Comité Consuitivo de la
Industria Maguiladora como 6rpano de consulia, apoyo y asesoria de la Comisidn Intersecretarial pam el
Fomento de 1a Industria Maquiladora, Este coité esta i do por las S rias que forman parte de
la Comisitn, ef Consejo Nacional de 1a Industria Maquiladora y las inci focales de esupresas
maquiladoras. Véase Jorge Carrillo, op.cit., p.78
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Los decretos y estimulos fiscales mencionados con anterioridad establecen
clementos para hablar de una nueva ctapa de desarrollo de las actividades
automovilisticas que se basa en el fomento de sus exportaciones y su crecicnte
participacion en los mercados internacionales, asi como en las facilidades que otorga <l
gobierno mexicano para el establecimiento de nuevos centros productores (plantas
maquiladoras de componentes) para el ensamble de motores y autos cuyo mercado
principal sea el de exportacion. Si a lo anterior sumamos los apoyos financieros y de
infraestructura en la industria terminal, el objetivo del gobierno y de las empresas queda
atn més claro: insertar a los productos automotrices en los mercados internacionales
(*). Considerando que estos elementos contribuyen a generar empleos y divisas para el
pais, situamos a la industria automotriz mexicana en una etapa mas dinimica de su
desarrollo.

Sin embargo, los estimulos fiscales mencionados por si solos no resultaron ser lo
suficiente para que Ia industria automotriz cstablecida en México pudiera competir en
términos de calidad y precio, con el mercado exterior. Ademas, estas regulaciones que
se aplicaban a la industria habian ocasionado la coexistencia de plantas eficientes a nivel
internacional con alta capacidad de exportacion y plantas cbsoletas fabricantes dc un
gran niimeto de series v modelos orientados exclusivamente al mercado intemo.

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

(*) Un ejemplo de los apoyos financieros y de infraesiructura, se encuentra ¢l caso de la Ford en
Hemosillo, Sonora que, en noviembre de 1984 recibis un crédito de 21 instituciones bancarins
nacionales por 20 mil millones de pesos (108 millones de délares con 3 afios de gracia y 7 para
pagar) para la construccién de su plania de ensamble en dicha ciwdad, misma que fue inaugurada en
novistabre de 1086. Este crédito es al mds alto otoegado en la historia de México a una empresa da este
Lipo cuyo capital es 100 por ciento extrunjero. Ademis, el gobiemo proporciono servicios como agua,
encrgla eléctrica, lineas de gas subterrneas, ¥ agilizo la construccion de 1a camelcra Nogales-Guaymas y
¢l gasoducto Naco-Hermosillo. Véase en Comercio Exterior, noviembre de 1986, p.972.
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programas de inversion pars el establecimiento de nuevas plantas entre 1982 y 1984,
destacando los casos de Ford en Chihushua y en Hermosillo, Sonora, e Ia produccion
y exportacion de motores y unidades ensambladas en grandes cantidades para el
mercado estadounidense. A partir de 1986 las npaiiias  nor
principalmente, comenzaron a exportar a Estados Unidos automoviles en gran numero,
poco después se les unieron Nissan y Volkswagen a este proceso, esta tltima al cerrar
su planta de ensamble en Estados Unidos decidio incrementar su capacidad pamn
producir el modelo Sedan y exportarlo a ese pais.

Cabe agregar que, en estos afios, nuestro pais de desenvolvié en un ambiente de
serias dificultades econoémicas. En 1986, la situacién econémica se presentd como la
mas dificil en muchos afios, ya que-el PIB tuvo una reduccion de -3.6%, la inflacion
alcanzd una cifra de 105.8% y el deslizamiento del peso fue de 157%. En 1987,
también se presentaron dificultades, puesto que el crecimiento del PIB de 1.8% no
alcanzé s compensar la caida del afio anterior, la inflacion llegd a su nivel mas alto en la
historia de 159.2%, y 1a devaluacion del peso frente al dolar libre fue de 143.5%. (27)

A pesar de lo anterior, el sector automotriz contintio su paso de inversiones y
nuevos proyectos en la ampliacion de plantas en el pais y, en general, es posible afirmar
que la industria automotriz mexicana en esta década enttd en un proceso de
reconversion en sus areas productivas de trabajo donde los ensambladores automotrices
incorporan los tltimos avances tecnologicos y técnicas administrativas de acuerdo con
las transformaciones que se llevan a cabo en esta actividad a nivel mundial. (*)

(*) En el sexto capitulo expondré los cambios en los sistemas de manufactura que se han suscitado en
esta industria, asi como la introduccién de nuevas tecnologias o i ioncs en los p
productivos.
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En el transcurso de los aflos la industria automotriz generd superavits en su
balanza comercial, por lo cual se podria suponer que el decreto de 1983 habia logrado
uno de sus objetivos principales al revertir el saldo comercial del sector. Sin embargo,
en 1988, Cesar Flores, Presidente de la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz, AMIA, afirmé en ese afio que “el lado exitoso de este ordenamiento es la
generacién de una balanza positiva y que, respecto a la reduccion de lineas y modelos
~que era ¢l otro objetivo importante del decreto-, aseguré que no era muy atinado
para la industria automotriz nacional operar con una linea de produccion, tal como el
decreto lo determino para 1987, cuando la demanda externa impone mayor

diversidad” (28).

Es importante observar que, con esta afirmacion la industria automovilistica
mexicana acepta las condiciones que le establece el gobiemo al promover sus
exportaciones y cumple con ¢l saldo favorable en la balanza comercial del sector. Sin
embargo, esto a su vez le plantea nuevos retos a los ensambladores, porque las
empresas s¢ ven forzadas a incorporar ciertos componentes nacionales bligatoriamente
y obtener altos grados de integracion macional (GIN) por vehiculo. Ademds, si
consideramos que en México se produce solamente una linea de automéviles la
produccion mexicana se ve obligada del entomno mundial de esta actividad, en el 'que
prevalece la diversificacion de productos automotrices ante la variedad de gustos y
necesidades de los consumidores. En consccuencia de esta situacién, las empresas
ensambladoras no producen en un ambiente en el que prevalecen estindares de
eficiencin, productividad y competitividad mundial y ofrecen al consumidor nacional
una variedad limitada de vehiculos a precios superiores a los intemacionales.

A fin de superar las limitaciones que se presentaban en la industria automotriz,
en 1989 se emitieron por primera vez - reconociendo las diferencias en los procesos
productivos, en la capacidad de exportacion y en los mercados a los cusles abastece -
dos marcos regulatorios para cada sector que conforma la industria automotriz
mexicana. Asi ¢l 11 de diciembre de ese afio se emiticron €l Decreto para ¢! Fomento y
Modemizacién de Ia Industria Automoatriz (Decreto Automotriz), y el Decreto Para el
Fomento y Modemizacién de la Industria Manufacturera de vehiculos de autotransporte
(Decreto del Autotransporte), en los que se buscaba consolidar los alcances logrados
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desde 1983, e insertar gradualmente tanto la industria terminal como de autopartes, a la
competencia con el exterjor, reconvirtiendo plantasy procesos productivos para fabricar
vehiculos y componentes a escalas eficientes y en condiciones dc calidad y precios
intemnacionales.

<) Decreto para el Fomento y Modernizacién de la
Industria Automeotriz (1989)

En el nuevo ordenamiento se mantienen algunas caracteristicas del anterior y se
introducen nuevas conceptos. En el caso de 1a indusiria terminal, se buscé racionalizar
la operacion de la industria por medio de una produccion a cscala mas eficiente dando
libertad de eleccion a las empresas de la industris terminal en 1a produccion de lineas y
modelos. Con este fin, se determind en el articulo 30 que, “las empresas de la industria
terminal seleccionaran los tipos de vehiculos que producirén en el pats considerando
las caracteristicas y ventajas de sus plantas y procurando el uso eficiente de la
capacidad instalada y de sus recursos disponibles”.

También autorizd a las empresas de la industria terminal la importacion de
vehiculos para completar la oferta intema en ¢l mercado nacional, siempre y cuando,
dispongan de saldos positivos en su balanza comercial (art. 50). Este es un factor de
suma importancia, ya que permite las importaciones de vehiculos nuevos en donde solo
las empresas terminales y distribuidoras wubicades en la franja fronteriza podrian
importar los vehiculos. En cuanto 8 las empresas fabricantes de vehiculos dc
autotransporte, se autorizd la importacidén de motores que utilicen gasolina para
vehiculos pesados (de mas de 8.8 toncladas, autobuses intcgrales y tractocamiones)
destinados al mercado intemmo. (*)

(*) Decteto para ¢l Fomento y Modemizacién de 1a Industrin Manufacturera de Vehiculos de
Aulolransporte, diario oficial 11 de diciembre, 1989.
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En el caso de la industria de autopartes, con el propésito de fomentar la
utilizacién de partes y componentes por los proveedores nacionales y de la industria de
autopartes, el decreto establece en su articulo 70 que "el valor agregado nacional de
partes y companentes producidas por esta industria, que las empresas de la indusiria
terminal incorporen en la fabricacidn en el pals de partes y componentes y de
vehiculos, no podrdé ser inferior al 362 del valor agregado nacional de sus
productos”(®). Este iitimo 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 articulo 8° de este decreto.

Con esta medida, el decreto elimina la limitante de integracién nacional que se
manejaba anteriormente y sustituye el concepio de grado de integracion nacional por el
de valor agrepado nacional; de igual forma, se elimina la obligatoriedad en el uso de
partes y componentes fabricados en el pais para incorporarlos a los vehiculos, y se
permite que las empresas sin capital de mayoria nacional pudieran fabricar sutopartes.

Por ello, considero que esta es una importante medida de liberacion economica,
puesto que otorga a las empresas ensambladoras la posibilidad de importar los insumos
que requiera v, en tal disposicion, se les otorga una mayor autonomia respecto a los
fabricantes de autopartes nacionales. Para estos Ultimos representa una prueba que
tendrd que pasar esta industria, pues la obliga a ser mas eficiente con sus similares
extranjeros que operan en el pais dentro de un marco de mayor competencin.

{* El valor agregado nacienal (VAN) de las partes y componentes es la diferencia entre la facturacion
total por venlas de partes y componcnlcs por pmveodoms nacionales ¢ mduslnn du autopartes alas

presats de la industri 1, excluyend i menoa 1as Lnport o poraclas a los
productos objeto  de estas ventas, Asi mi ae Las cxp i de product ices
de la industria de autopartes y de proveedares nacionales promovidas por las empresns de la industria

teiistinal y so reatars e contenido impariade de diclng itmponaciones.
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En el capitulo cuarto del decreto, referente a la balanza comercial en su articulo
8" se establece lo siguiente: La balenza comercial de cada empresa de 1a industria
terminal para cada afio modelo, es el resultado de restar el valor total de las divisas
obtenidas por la exportacion de sus productos automotrices y por las exportaciones de
partcs automotrices promovidas por dicha empresa, el valor total, en divisas, de las
importaciones de materias primas, partes y componentes, exceptuando refacciones que
realice la propia empresa, asi como el contenido importado de las partes y componentes
que dicha empresa adquiera de Ia industria de autopartes y de otros proveedores para la
produccidn de partes y componentes destinados a su ensamble como equipo original de
sus vehfculos y para Ia fabricacion de partes y comipénentes, y ¢l contenido importado
de las exportaciones promovidas por dicha empresa.

En cuanto a las empresas con saldos positivos en balanza comercial, el decreto
permite la importacién de vehiculos nuevos por parte de las ensambladoras, hasta que
dichos saldos se agoten conforme a las reglas que el articulo 12° del decreto plantea en
sus dos apartados: ’

.- Por cada peso o unidad monetaria de importaciéon de vehiculos nuevos, las
empresas deberan de restar su saldo, las siguientes cantidades:

a) Durante el affo-modelo 1991, 2.5 pesos o unidades monetarias;
b) Durante los afio-modelo 1992 y 1993, 2.0 pesos o unidades monetarias, y
c) A partir del afic modelo de 1994, 1.75 pesos o unidades monetarias, y

IL.- El namero de vehiculos a importarse por cada empresa durante los
afios-modelo 1991 y 1992 no podrd exceder el 15% del namero total de vehiculos
vendidos en México por dicha empresa durante cada aflo-modelo. Este porcentaje sera
del 20% para el afio modelo de 1993.

El decreto de 1989 estaba previsto para entrar en vigor el 1o de noviembre de
1990 derogando el decreto de 1983 vy todas las disposiciones anteriores en materia
automotriz. Sin embargo, la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, SECOFI,
anuncié la entrada en vigor dcl nuevo decreto para el 15 de julio de 1990, en virtud
-sefialaron- de que la industria ya estaba preparada para enfrentar la competencia de los
mercados mundiales y ofrecer productos a precio y calidad internacional.
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) Ademis, la SECOFI comentd que se adelanto la entrada en vigor del decreto 105
dias, pues se analizé el problema de ensamblar autos para ¢l modelo de 1991 bajo las
reglas del decreto de 83 y posteriormente venderlos bajo los lineamientos del nuevo
decreto. Asimismo, reconocio que esto tracria problemas en la contabilizacion del saldo
de divisas,

De igua! forms, la SECOFI estimo que al adelantar la entrada en vigor del
decreto, las empresas de la industria eutomotriz pueden planear mejor sus programas
de produccién. Pero advirtiy, que la industria no es la vnica parte de la sociedad que se
beneficiard con este adelanto; sino también el consumtdor se verd beneficiado”, entre
ofras cosas, porque tendra la oportunidad de seleccionar el vehiculo' de su preferencia
entre uns gama de unidades superiores a la actual (29)

Con los elementos mencionados en este capitulo, se puede afirmar que en Méxica
la industria automotriz cuenta con todos los medios para comenzar una nucva fase de
produccién definida por la competencia interna entre las mismas empresas para dirigir
sus volimenes de produccion en los mercados internacionales, principalmente en el de
Estados Unidos, sin olvidar el abastecimiento intemo. La caracteristica que asumen las
cmpresas automotrices pone de manifiesto la etapa globalizadora que este sector
presenta en el orbe y su relacion con los emsambladores nacionales quienes participan en
clla a través de 1a exportacion de vehiculos y componentes (motores y autopartes) en el
mercado de Estados Unidos, y cuya postura en el territorio nacional deja en claro que
esta industria se encuentra preparada con mejores niveles de productividad y calidad
para competir en el exterior.

Finalmente, la politica econ6mica hasta aqul expuesta sienta las bases para hablar
de un modelo exportador propio de este sector que se cimienta en las facilidades de
operacién que el gobiemo mexicano otorga a los productores nacionales y en la
capacidad de produccion de los productos automotrices para competir en su etapa
globalizadora dentro de la estrategia de las firmas que participan en México. En los
siguientes apartados estudisremos, en primers instancia, la importancia econémica de
esta actividad en nuestro pais, sus principales indicedores y su evolucion reciente,
Posteriormente en el sexto capitulo, se expondrén las ctapas empleadas en los sistemas
de manufactura automotriz que s¢ mancjan en la produccién de vehiculos en el
territorio mexicano y su vinculacion con los centros de produccién de las firmas
nortcamericanas en Estados Unidos.
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CAPITULO V

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN LA ECONOMIA (1984-1992)

Este capitulo. tiene por objeto ofrecer una vision general de la produccion
automotriz en el mercado mexicano y su aportacion a la cconomia en ef periodo que se
maneja, destacando los pnnclpalm productos de exportacion y el papel reciente de la
industria de sutopartes.

8.1 Producto Interno Bruto.

En el marco econdémico nacional, entre 1982 y 1991, el producto intemo bruto
de Is industria automotriz presemté una mayor dindmica que ¢l PIB total y o PIB
manufacturero, tanto en sus épocas de auge como en sus afios dé crisis. En este
periodo, la Tasa Media de Crecimiento Anual (TMCA) del PIB total, fue de 1.2 por
ciento, mientras que la del PIB manufacturero fue de 2.0%. En cambio, la tasa del PIB
automotriz (considerando al sector terminal y al de autopartes) promedio un
crecimiento de 7.9%. Cabe destacar que el periodo 87-91, ¢l PIB automotriz tuvo una
TMCA de 17.6% que s una tass muy superior a la del PIB manufacturero y PIB total.
(Véase cuadro 10).

CUADRO 10

Cooceplo 19821991 1982.1988 19371991
TCMA

PIB Towd 12 -0.4 2.9
TCMA .

PID Mot 20 0.8 41
TCMA

PIB Aviomov. 79 30 178

Fuussle: La indusiria Aulomoiriz en México, ediciéa 1991, y Sistems de Ciantss
Naciousies de Mésico, 1983-1991. INEGL Caloulos Persoaales.
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En cuanto a la participacion del Producto Intemo Bruto automotriz en el PIB
manufacturero, en 1982 representaba el 5.8% 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 de] PIB automotriz respecto
al de su afio 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)

CUADRO 10.1

Nacional Mamufact. A il A Participacida Porceatusl
1 (2) (3 (e) 5 (6=32)’ (7=3m)

1980 4,470.007 983.900 63.359 3684 6.4 L4
198t 4.866.839 1.052.660 74.702 44,624 30,078 1 LS
51780 Var. % 59 64 179
1982 4.836.204 1023811 59.854 34,196 25,658 58 12
8281 Var. % 0,6 27 -19.9

4.634.089 $41.349 42734 20,451 22,283 8 a9
V22 Var. % 42 78 26

4.796.649 990.836 54.150 26,789 27,361 s5 11
WD Var. % 33 0 267
1983 4917.762 1.051.109 67.586 34,933 32,653 64 1.4
$5/84 Var. % 2,8 (3] 4,8

4.739.640 994,843 51373 25,426 29,947 52 | N}
1888 Var. % 3.6 53 -24,0
1987 4815445 1.026.138 36.822 30,290 26,331 5.3 L2
87/86 Var. % L8 3,0 10,6
1988 4.887.84] 1.058.999 74.096 42,082 32,014 70 | K
WE7Var.% " 13 32 30,4

5.048.9350 1.135.087 87940 51,699 36,241 1.7 | 84
SIS Var. % 33 72 18,7

5176684 1.208.924 104.207 67,434 36,773 8.7 240
SO89 Var. % 43 ] s
1991 5.462.560 1.252.246 127.8%9 85,563 42,296 10.2 23
9190 Var. % 3.6 40 7

9.612.922 1.374.503 ad ad nd.
9 va % 18 18

Fuente: La industria Automotriz en México, edicion 1991, v Sisteina de Cuentas
Nacionales de México, 1988-1991. INEGI. Célculos Personales.
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5.2 Bajanza Comercial

Como habiamos mencionado, uno de los objetivos que buscaba el decreto de
1983 y que ratifico el de 89, era convertir al sector automottiz en un sector
autosuficiente de divisas. A partir de 1983, la industria automotriz presenta saldos
positivos en su balanza comercial revirtiendo el comportamiento mostrado afios atrds.
En ese afio, el superdvit comercial del sector registro un saldo positivo de 342,177
délares; en los aifios sucesivos afios arrojo los siguientes superavits: 1984, 785,693
ddlares; 1985, 529,653; 1986, 1, 429,410; 1987, 1,963,266; 1988, 1,425,668; y 1989,
1,667,970. (Véase cuadro 11).

CUADRO 11

Aiflo Exportac. Importac. Saldo

1982 530,967 1,252,161 (721,194)
1983 717,037 374,860 342,177
1984 1,558,253 772,560 783,693
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 (793,388)
1991 3,727,993 7,119,584 (1,391,591)
1992 5,370,524 7.941,770  (2,371,246)

Fuente: Indicad del seclor ext Banco de Méxi

Sin embargo, en su conjunto, la balanza comercial automotriz se revierte
nucvamente con saldos negativos, terminando asi, con siete afios de saldos
superavitarios. En 1990, registtd un déficit de -793,888 ddlares; en 1991, do -
1.391,591: y para 1992, de -2,371,246 (cantidad quc significa un incremento de
70.34% en relacion a 1991).

68



En 1992, el saldo deficitario en balanza comercial se¢ basa en la mayor compra
deinsumos intermedios que realiza la industria terminal como parte de la modernizacion
y ampliacion de sus plantas en el pais, destacando 1a compra de material de ensamble o
material complementario de ensamble (CKD), ¢l cual absorbe 77.8 por ciento de la
importacién total del sector. También sobresalen las compras de refacciones para
antomdbviles y camiones, que representan 12.7%, y los cuales en su mayoria son de
tamafios y medidas muy especiales que los niveles de produccion interna de las
autopartes no pueden absorber la totalidad de la demanda que generan las empresas
automotrices a nivel nactonal.

Cabe agregar que, cl resto de lo importado proviene de la compra de automaéviles

"para ¢l transporte de personas, automoviles para usos y con equipos especiales;

asimismo, la mayor demanda de camiones de carga y de volieo del exterior, que en su

_ conjunto representan el 5.7%, y las importaciones de motores y partes, figuran con el
3.8% del total del sector. (Véase cuadro 12).

CUADRO12
T

Coacepto 982 198 1984 933 1986 1987
a) Avioniriles pers of
wamsp. de personss o361 JER . 17,890 40,891 37,18 41,709
b) Awsominviles pars
ot y com #q. P, 58,378 7339 35,05 39,384 28,531 47458
2} Camionts de cargs,
escomio volieo 5948 6,252 2,924 ss,077 27,798 33,536
d) Camionm de volieo 4,630 164 1,508 a8 08 k2]
@) Chatises pars:
1,565 149 319 2] 653 1138
£) Material de emzamb. 03,196 194,304 284974 329,100 285,719 752,508
&) Motores y s par-
tes pary guiomovil 109,183 50,514 111,891 146,568 112,687 102671
b) Refacciones paca .
ey, y cantonrs 6118 77,606 210,014 292,008 239,337 243,004
i) Resiolqtaes no siom.
e vehuculos 7.084 198 55,036 .10 52,469 46.392
Kie .t nen M 2,808 64,00 EINTY) ©3,102
Tomd 1,252,161 374860 772,560 1,082,312 £39,252 1,131,896
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Continuacion...

Concepto 1912 1989 1990 1991 1992

s) Asbomiviles pars o]
. de gursomas 65,733 0“7 293,553 297,202 233,464
b) Amomoviles pars

WS y con eq. esp. 66,703 45,518 44,546 84,408 99,039
<) Camsimes de carge,

excopio voliro 66,309 23,933 42,433 24,429 46,201
6) Comiones de volieo 26,349 4546 3478 s.498 54592
o) Chanines para

swtomoviles 1,859 1,258 2,086 2,859 2910
1) Material do ensunb. 978,784 MO93 4,009,492 5,197,934 5,515,699
&) Moleres y sus par-

3 pars swtoosdvil 148,017 170918 177,361 2%0,547 312,467
h) Refacciomes pus

sy, y Camniones §35,218 639,713 632,473 316237 916,125
i) Remolqess po sulow.

pars vebiculor 40,201 14207 24,003 15,205 37,623
j1Owon 99,373 187,060 319,038 429,185 623,650

Towl 2,049,261 2,124,773 5,549,583 7,119,584 7,941,770

Fuente: Indicadores del sector externo. Banco de México.
Vaurios ejemplares.

Entrc 1983 y 1989, los elementos que contribuyeron a lograr la tendencia
superavitaria de la balanza comercial del sector, se encuentran. por una parte, la caida
de la produccién intema en 1982 y 1983 que limité la demanda de insumos
provenientes del exterior principalmente, el material de ensamble para la industria
terminal. Por otra, mediante el establecimiento de nuevas plantas productoras, no sélo
se lNlevaron a cabo exportaciones de motores para automovil a gran escala, sino también
las ensambladoras emprendieron programas de exportacion de automoviles.

En este marco, la exportacion de vehiculos terminados por parte de las empresas,
paso de 72,429 unidades unidades exportadas en 1986, a 383,374 de autos en 1992, En
su conjunto, las exportaciones de automdviles presentaron una TCMA de 32.01% cn el
periodo 87-92, deniro de el cuel las empresas norteamericanas son las que han
registrado ¢l mayor porcentaje por concepto de exportacion de automéviles. (Véuse
cuadro 13 )
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CUADRO 13

Empresa 1986 1987 1988 1989 1950 1991 1992
Chrysler de México 43,689 62,811 50,392 67,840 75,724 80,880 102,262
Genaral Motors de
Mix. 18,672 32,272 36506 40,376 40,993 81,231 75,418
Ford Motor
Company 4] 51,773 66,361 39,580 88,604 111,983 132,139
Nissan Mexicana 9,124 16,107 18,871 25,133 15,301 34,054 40,079
Volkswagen de
Miéxico 84 85 473 23,065 46,237 50,513 33,476
Renault de México 182 4] [+ V] ] ] 0
Dina Camiones 351 25 544 4
Kesnwosth Mexicana 27 [}] 0 1 10, s 0

Total: 72,429 163,073 173,147 195999 266,869 358,666 383,374

Variacion (%)

Aneal 125.15 6.18 13.20 36.16 3440 6.89
Tasa Media de Crecimiento Anual (%) (1986-1992) 3201

Fuenie: Asociscion Mexicana de la industria Aut iz. Calcul

»op

La empresa que mas exportd en 1992 fue Ford, ocupando un tercio del total
exportado en razén de que su participacion dentro del total fue de 132,139 (34.5%); del
mismo modo las otras empresas presentaron la siguiente relacién: Chrysler participé
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 309,809 unidades (80.8%) del total de automotores.
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Con base en datos de la Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz
(AMIA), por regiones del total vendido en e mercado exterior en 1992, el 95.38 por
ciento fue canalizado al mercado de América del Norte (E.U. y Canada) y en cl, las
finnas norteamericanas son las que acaparan casi la totalidad de este mercado, aunque
merecen especial stencion las ventas realizadas por Volkswagen que sumaron 27,985
unidades (7.33%), y por Nissan que exporté 6,000 autos a Canadd (1.75% de ese
mercado). El resto de las ventas de exportacién (4.62%), es llevado hacia otras
regiones, Sudamérica (en paises como Chile, Venezuels, Peni, Urugusy, Colombisa);
Centroamerica (El Salvador, Guatemala, Panag, Puerto Rico), Asia (lala Guam, Siria),
Europa (Alemania y Espafis); y Africa (Ghana, Nassau y Liberia). (30).

Las ventas de motores al mercado exterior, entre 1982 a 1951, slcanzaron un
nivel de 11.8 millones de unidades y una tasa de crecimicnto anual de 33 por ciento; def
monto global de motores exportados, a los de 4 cilindros correspondié el 59% del total,
a los de 6 cilindros el 33%, y a los de 8 cilindros el 8% (31). En todo ¢! periodo, la
participacién por empresas presentd los siguientes movimientos: del total de 11.8
millones de motores, General Motors participé con ¢l 37.69 por ciento; Chrysler,
19.81%; Volkswagen, 18.34%; Ford, 14.34%,; Renault, 7.82%; y, Nissan, 3.39%.

En cuanto al valor de sus exportaciones, en 1982 el valor comescial de motores
para vehiculos era de 214,162 délares; para 1986 se sitiio en 1,152,716; en 1990 fue de
1,502,976, y en 1991 y 1992 fue de 1,186,898 y 1,114,191 délares, respectivamente.
Este descenso, se debié principalmente, a la recesion por la que stravesd la economia
estadounidense, a la cual se desting [a mayor paste de estas exportaciones. (Vérse
cuadro 14)
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CUADRO 14

Concepto 1982 1983 - 1984 1985 1956 1987
8) Automéviles pars el
tranep, de parsonas 66,92 472446 119,140 116637 516448 1,301,037
b) Camiones para el

transp, de carga 14,305 11,743 26,747 24,383 29,387 23,525
¢y Clasis con molor 372 54 11 124 64 379
d) Motores par

automodviles 214,162 395,426 982,684 1,039,729 1,152,716 1,290,875
o)Muslles y sus hojas 28,508 7,036 47258 47,663 10,787 45,800
f) Partes sueltas

para automdvil 131,422 152,236 270,222 240,743 373,780 444,398
8) Partes & piezas
para motores 27,402 35,936 46,856 49,633 80,873 98,390
h) Otroa 47,872 42,160 65,338 72,963 104,607 90,758
Total 530,967 717,037 1,558,253 1,591,875 2,268,662 3,295,162
Continuacion...

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
9 8,564 17491 31,573 44897 67379
d) 1,371,919 1,366,302 1,502,976 1,186,898 1,114,191
) 49,304 53,156 46,209 56,444 54,773
b} 453,673 396,759 416,720 433,033 437,891
)] 97,763 107,645 97,329 105,024 147,243
h) 41,626 284,574 130,367 78,665 87,671
Total 3474929 3,792,743 4,755,695 5,727,993 5,570,524

Fueute: Iudicadores del Sector Extenio. Bancos Je México.
Vaorios ejemplres.
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Un aspecto que resulta interesante abservar en el comercio exterior automotriz,
esun cambio cualitativo que se ha presentado en la exportacién de los productos, por
ejemplo, en 1982, la segmentacion de las exportaciones era la siguiente: 15% del total
eran vehiculos, 40% de motores, y el 45% restante, correspondia a otras autopasies. Al
fina! de! periodo (1991), la exportacion de vehiculos representé 67% de las ventas
totales al exterior, las de motores 21%, y otras autopartes 12%. Ello nos deja ver que la
exportacion de motores ha disminuido su imporancia en el total exportado, mientras
que los automaéviles no sélo han aumentado su participacion en el mismo total, sino que
ademis, constituyen el principal producto de exportacion de esta industria en los
Gitimos afios.

5.3 ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
Industria Terminal

Produccion.

Durante ¢! perfodo 1983-1992, la produccién de vehiculos en México registré
una TCMA de 14.3%. Entre 82 y 87, este crecimiento fue menor al promediar 5.6%,
ello se debio, entre otros factores, a la crisis que experimenté la economia nacional en
esos afios y al proceso de reestructuracion productiva de las empresas. Anuaimonte, 4a
produccion de 285,888 vehiculos en 1983 fue inferior a la observada en 82 (-39.6%),
en los afios de 84 y 85 la produccion aumentod 25.4 y 28.1%, respectivamente, sin
embargo, en 1986 la produccion volvié a retroceder (-25.6%) cuando se fabricaron
341,113 unidades. En los aiios siguientes, ¢l volumen de produccion no disminuye, asi,
en 1987 se produjeron 395,328 unidades (15.9% mayor al registrado en 86).

A pattir de 1988, la industria automotriz entra en una etapa de crecimiento
sostenido, entre 1988 y 1992 promedia una TCMA de 16.1%. Las variaciones anuales,
con respecto al aflo 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 respecto, es interesante observar que en 1988,
se produjeron 512,845 vehiculos y al final del periodo (1992), esta cifra se duplicé
cuando en ese aiio, se fabricaron 1°'083,163 unidades, cifra historica que "romne” con
todas las precedentes en }a industria automotriz establecida en México. Gracias a ello,
Méxica se colocd entre los doce primeros productores de vehiculos a nivel mundial
{*4n5¢ Cuadro 15),
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CUADRO 15

PRODUCCION TOTAEDEVEHICULOS (1982-1992) -

Aflo Total Automéviles % Vehiculos de %
carga (%),

1982 472,701 300,579 63.59 172,058 36.40
1983 285,558 207,137 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 3523
1986 341,113 208,469 61.11 132,583 38.87
1987 395,328 277,408 70.17 117,850 29.81
1988 512,845 353,783 68.98 158,993 3100
1989 641,343 438,632 68.39 202,643 31.60
1990 820,631 598,093 72.88 222,465 27.1
1991 989,446 720,384 72.81 268,989 27.19
1992 1,083,163 778,413 71.86 304,678 2813

(*) Inctuye camiones, tractocamiones y autobuses intagrales

Fuente: Asociacion Mexil de la Industria Aub iz. AMIA.

De las 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
exportacion. Por segmentos. la produccion domestica registré las sigutentes cantidades:
sutomoviles, 429,069 (62.2%), camiones, 252,034 (35.6%5), tractocamiones, 6478
{0.9%), y autobuses integrales, 2,232 (0.3%). Las dos primeras fabricaron el 98.74% dc
todos los vehiculos producidos en México durante ese afio. (Véase cuadro 16).

CUADRO 16
“Producelon de Automoviles por-Segmento (1992) - - ==
Concepto Unidades %
Automoviles 429,069 62.20
Camiones 252,034 36.54
Tractocamiones 6,478 0.94
Autobuses lutegrales 2,232 0.32
Total 689,813 100.00

Fuente: Asocineion Mevicana de la Industria Caitosexiriz. AMIA,
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Con base en los datos proporcionados por la AMIA, se puede observar quc Ia
produccion de unidades que usan motor, representa €1 95.7% del total producido ¢n el
caso de las empresas que fabrican vehiculos a motor diesel el 4.3%.

Ventas.

El compartamiento registrado por las ventas (al mayoreo) refleja una tendencia
similar al presentado por la produccién. Entre 1983 y 1992, las ventas intemas
promediaron una TCMA de 10.0%, no obstante que, de 83 a 87, este porcentaje se
sitio en -1.6%. En automéviles fue de -4.3%, en cambio en los camiones fue de 4.0%.
En estos afios, las ventas pasaron de 272,815 unidades en 1983 a 252,317 en 87. En
1988, se vendieron 303,358 vehiculos 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, 16.83%, y en 92, 9.9%
(Véase cuadro 17).

CUADRO 17
[ = ““Venta anunl de vehiculos (1982-199:

Ao Total Automobviles % Camiones (*) %

1982 466,663 286,761 61.45 179,902 38.58
1983 272,815 192,052 70.40 80,763 29.60
1984 330,287 217,650 65.90 112,637 34.10
1985 354,824 242,i87. 68.26 112,637 3174
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 406,358 274,505 67.55 131,853 3245
1990 550,315 352,608 64.07 197,707 35.93
1991 642,981 392,110 60.98 230,87) 39.02
1992 706,914 445,503 62,99 261,611 3701

Nota: A partir de 1991 incluye unidades importaday,
+*) teluye satinanes, tiaehxdiniones v subingses intepriles

Fuente: Asceineion Moviewn de In Tisdusirin Autonstris, AMIA:
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Entre "los clementos que contribuyeron cn ol dinamismo dc las ventns
automotrices cn los aflos recientes han influido diversos factores que se derivan
principalmente de la estabilidad financiera alcanzada y de la recuperacion del nivel de
uctividad economica. Por una parte, la estabilidad economica se ha significado en ln
recuperacion del poder adquisitivo de algunos sectores de la poblacion, quienes se han
visto favorecidos por la proliferacion de gsquemmas de financiamiepto automotriz con
tasas de interes accesibles. Y también, por la introduccion del Impuesto sobre
Automéviles Nuevos (ISAN) en 1986, por medio del cual quederon excluidos del pago
de impuesto los automéviles populares. Entre diciembre de 1987 y junio de 1981, el
Indice Nacional de Precios al Consumidor (INPC) crecié 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 8 los 10 millones de vehiculos, de los cuales 4.9 millones son
automéviles, 2.9 son camiones ligeros y pesados, 59 mil tractocamiones, 28 mil
autobuses integrales y 1.8 millones son autos importados.

En 1992, Ios ventas de vehiculos por segmentos (sin incluir las de exportacién)
registraron las siguientes cantidades: 445,303 correspondieron a automoviles (62.9%).
251,010 a camiones (35.5%), 7,120 a tractocamiones (1.01%), y 3,481 a autobuses
integrales (0.49%).(Véase cuadro 18). '

CUADRO 18

Conceplo ) Unidades %
Automoviles 445,303 62.99
Camiones 251,010 35.51
Tractocamiones 1,120 1.01
Autobuses [ntegrales 3,481 0.49

Total 706,914 100.00

Fuente: Asociacion Mexicana de 1a Industria Automotriz. AMIA.
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El mercado de automoviles y camiones, representa casi la totalidad de lo vendido
en e? pafs €98.50 %), mientras aue el de los tractacamiones v autobuses integrales su
particinacidn ex minima (1 50%)

En cuanto a las ventas de automaviles por categoria, tenemos que el 90% de el
total esta concentrado en dos divisiones: populares y compactos. El primero vendio
238 019 unidades (5345 %) y esti repartido eatre VW y NISSAN. En ¢l de los

se Jicron 162,356 vehiculos (36,46%) y participan solamente los
fabncmuta de Detroit: Chrysler, Ford y GM (Véase cuadro 19).

CUADRO 19

Participacion (%)

Sepndento Unidades Segruenio Total
Populares
Nimen 95.790 40,24 21,51
vw 142.239 39,76 31,94
Tatal 238.019 100,00 53,45
Ceompactos
Clxysler 73.332 45,17 16,47
Fud 44.262 27,26 994
GM. - 44.762 27,57 10,05
Total 162,336 100,00 36,46
DeLajo
Cluysler 10304 29,27 2,31
Ford 20078 57,04 4,51
GM 4318 13,69 1,08
Teolal 35.200 100,00 7,90
Depertivon
Ford 3.680 100,00 0,33
Importades
Chysier 39 0,64 054
Ford 303 501 301
GM 1255 20,75 120,75
Nissan 4271 70,62 70,62
vw 120 2,98 2,98
Total 6048 100,00 1,36

Telad 445.303 100,00 100,00

Fuente: Asocincion Mexicana de la [ndustria Automotriz. Elaboracion Propia.
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En lay otras subdivisiones la participacion de las ventas es minima. Eos
awtoméviles de lujo represcntaron 7.90 % del total vendido (35,200 vehiculos); los
deportivos 0.83% (3,680), y los importados 1.36% (6,048). Aunque la apertuta se
inicié en 1990, las importaciones de vehiculos se concentran en los segmentos de lujo y
deportivo; y ellos se encuentran repartidos entre las cinco empresas, siendo NISSAN la
que més importd: 4,271 unidades (70.62%).

Por lo que se refiere a la venta de camiones, las categorias de comerciales y
ligeros, representaron el 86,19 % del total vendido en el pais (225,496 unidades). En los
camiones comerciales, las cinco empresas que controlan la oferta de automéviles, se
reparten el total vendido (158,011); en los camiones ligeros, solo las firmas
norteamericanas participaron al vender 64,752 unidades. La importacién de camiones
ligeros es muy pequeiia, representd 1.04% de este mercado. (Véase cuadro 20).

CUADRO 20

Segmenta Unidsdes Segmento Total
Camsrciales (1)
Chrysler 33.163 20,99 12,68
Ford 32,584 20,62 12,46
GM. 40,787 25,81 15,59
Nissan 38329 24,26 . 14,65
yw 13.148 8,32 5,03
Tota) 158.011 100,00 60,40
Ligeros (2)
Chrysler 10.24) 1582 391
Foed 25.837 3990 9,88
GM 28674 43,28 10,96
Totad 64,752 100,00 24,75
Cunioties Lmportados (3)
Chrysler 1491 54,56 0,57
Ford 692 2531 0,26
oM. 530 20,12 021
Total 2733 100,00 1,04
Tolal (1+2+3) 225.496 86,19
TOTAL GENERAL 261,611 100,00 100,00
Fuente: Asociacion Mexicana de Ia Industria A iz. Elaboracion P |
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Las empresas mas fuertes en este segmento son DINA y Mercedes Benz, quicnes
ocupan en el rubro de camiones pesados 69.46% de las ventas totales y 99.89% en
camiones con chasis coraza. En tractocamiones ambas firmas participan con 47.09% de
este mercado, debido a que Kennworth mexicana cubre el 49.77% del total. Finalmente,
en autobuses integrales, DINA y Mercedes Benz ocupan un amplio trecho en las ventas
de cste segmento (63.49%), aunque me parece importante observar que las empresas
nacionales tienen una destacada participacién en dicho mercado. Asi por ejemplo,
Mexi a de Autob contribuyéd con 33.32% y, en menor medida, la empresa
Fabrica Nacional de Autobuses cubrié 3.19% (Véase cuadro 21).

CUADRO 21

Semmento Upsisiades Total
Modianos (4)

Dina 836 100,00 0,32
Pesados (5)

Chrysler 53717 2823 .06
Dina i 6.574 34,81 25
Keonworth 423 2322 ol6
Mercedes Benz 6.656 3493 2,54
Trail. Monterrey 18 0,09 001
Total 19.047 100,00 7,28
Pesados Importados (6)

Dina 1.003 99,60 038
Kamworth Mexicana 4 0,40 0,00
Total 1.009 100,00 0,39
Chesis cornza (7)

Dina 271 58,53 1,04
Mercedes Benz 1923 41,36 0,74
Fib. Nac. Autobus, 5 on 0,00
Total 4.649 100,00 1,78
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Continuacion...

Traciecasslonss (5)

Dina Camiones 1.333 2061 0,51
Kexsrworth Mexicans 32y 49,77 123
Mercedes Benz 1.713 26,48 ‘0,65
Teuil. Momterrey L1 0,79 0,02
Vicior Patrbn 152 2,38 0,06
Total 6.468 100,00 347
Tractocamionss bupertades

® .

Dica o8 3037 oos
Kennworth Mexicana 123 18,87 : 0,03
Mercedes Berz 331 . 077 (3%}
Total 652 100,00 028
Autobuses Integrales (10}

Dima 1.168 33,47 045
Mercedss Bermz 1.045 30,02 040
Mexicana de Aurtob. 1.160 3332 0,44
Fab, Nac. Autobus. i 3,19 0,04
Total LY T - 100,00 13
Total (4 ad 10) 36.142 s
TOTAL GENERAL 261.611 ' m:oo

Fuente: Asociacion Mexicana de 13 Industria Automotriz. Elaboracién Propia,
b) Industria de Autopartes

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

Con base en datos proporcionados por 1a Industria Nacional de Autopartes, INA
(*), me parcce relevante mencionar la evolucion de estc sector. Actualmentc, la
industria de autopartes nacional esta constituida por més de 500 empresas de diferentes
tamafios y capacidades, su estructura de capital permite a la inversion extranjera
participar con el 40% y a la nacional con 60%, lo cual Ia cataloga como una actividad
industrial mayoritariamente nacional.

(%) "Perfil de 1a industria de autopartes en México®, Indutria Nacional de Autopartes, A.C., INA.
Mexico, febrero de 1992,

81



En contraste con lo que sucede con la industria terminal, donde las empresas en
su mayoria son de capital extranjero, en la de autopartes, el 60% es de capital nacional.
En cambio, el capital extranjero (40%) se distribuye en un 73.9% de origen
estadounidense, 8.7% briténico, 6.4% alemén, 3.5% japonés, y 7.5% comesponde a
otros paises. ‘

Geograficamente, las empresas de autopartes se encuentran ubicadas de Ia
siguiente manera: 65.5% en la ciudad de México, 12.6% en Monterrey, 4.5% en Toluca,
4.6% en Puebla, 4.6% en Queretaro, 2.7% en Guadalajara y el restante 5.5%, en otros
estados.

La importancia que tiene el sector de autopartes mexicano lo significa también
para Estados Unidos, que es el principal mercado de exportacion. Asi por cjemplo, en
1990, las ventas mexicanas de autopartes representaron el 13% del total de las
importaciones estadounidenses, cifra que es mayor a las que presentan las
importaciones de vehiculos que contribuyeron con 4.37% del total de las compras en
cstc sector. México es el principal proveedor ¢n Estados Unidos en: chasises,
alternadores, limpiabrisas, cables para bujia, y cinturones de scguridad. Mientras que en
mofles. accesorios para automéviles, radiadores, partes para motor y bujias es el
segundo proveedor, en volantes para automdviles, vilvulas, controles de velocidades y
ejes, nucstro pais es el tercer proveedor del mercdo estadounidense.

En cuanto a su aporte a la economia, las ventas totales de los productores de

nutopartes ascendieron a 6,491 millones de délares en 1991, abarcando ventas de
cquipo original, mercado de repuesto y exportaciones. (Véase cuadro 22)
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CUADRO 22

Afio millones de dblares
1986 . 3,478
1987 . 3,291
1988 4,606
1989 5,641
19%0 ’ 6,170
‘199 6,491
1992 6,801

Fuente: Industria Nacional de Autopartes, A.C.,INA

Es importante resaltar que, en los Gltimos cinco afios, el valor de las ventas totales
de la industria de autopartes ha registrado un crecimiento promedio anua! de 14 por
ciento, en términos reales. Para 1992 se pronostica un incremento, aunque en un menor
grado, del 5 al 7%. Las exportaciones de autopartes (directes e indirectas) durante 1991
fueron del orden de 1,850 millones de dolares, cifra casi ocho veces superior a la
registrada en 1982, que fue de 230.5 millones de délares.

Entre las empresas de autopartes coh mayor penetracion en el mercado
exportador, se encuentran: Automanufacturas S.A. de C.V., Carplastic S.A de C.V,,
DINA Cumins S.A., Dupont, General Popo, Industria Automotriz S.A., Nacional de
Conductores Eléctricos S.A. de C.V., Nemak S.A., Rassini S.A. de C.V., Renault
Indusiria Mexicana S.A, de C.V., Transmisiones y Equipos Mecénicos S.A., y Vitro
Flex S.A.

El decreto para el fomento y modemizacién de la industria automotriz (1989), ha

abierto para esta industria nuevas psibilidades de penetracién en el mercado nacional ©
intcracional, pero también se enfrenta a nuevos retos.
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La alianza entre empresas es un fenomeno mundial que tiende a generalizarse en
la industria autormotriz, y en el caso de la industria de autopartes no parece ser la
excepcion. Con base en la investigacion, es oportuno mencionar que en los tltimos
afios, la industria de autopartes nacionsl ha realizado importantes esfuerzos para
incrementar sus niveles de produccién y ventas, asi como para responder a las nucvas
tormas de “produccion ajustada”, concretamente en cuanto a calidad, precio y servicio.
Para alcanzar una posicion relevante como proveedor de equipo original de las
empresas productoras de vehiculos en Estados Unidos y Canada, los productores de
esta tama han buscado la especializacion en determinados productos mediante la
asociacion con empresas extranjeras que cuentan con tecnologia de punta en este ramo

(33).

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

CUADRO 23

Dimpresa Mexicana Socio extranjero

Spicer Dana, Kelsey-Hayes, GNK, Perfect Cicle,
Stanadynes, Victor, Prsetolite, AC-GMC, TRW,
Mahle

ICA Autopurtes Clark, Budd, Borg Wamer

Condumex Sealed Power, Packard Electric, Maremont

’ Corporation

trocea/Metalza A. O. Smith, Solvay Aotomotive

Grupo Rassind NHK (Japon)

CISA MEX Lear Seating

Grupo TEBO Alfred Taves TRW

Nemak Ford, Teksid

Fuente: "Munografias del Tratado de Libre Comercio en América del Norte: el sector automotriz”,
Seeretina de Comercio y Fomento Industrian, SECOFT.
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CAPITULO VI

CAMBIOS EN EL SISTEMA DE MANUFACTURA
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

Desde finales de los aftos setenta, las firmas automotrices que operaban en
aucstro pais han entrado en el proceso de reestructuraciéon que ha experimentado esta
rama & nivel mundial. En el, cada empresa ha establecido su propio ritmo, pero en
general, la planta productiva sutomotriz nacional se ha adecuado a los cambios del
mercado automovilistico mundial en particular, 8 los que se presentan en Esiados
Unidos.

Con base en la presente investigacion, en México estos cambios han ocurrido por
dos vertientes simultaneas. La primera ha sido la apertura de nuevas plantas para la
produccion cn un principio. de suministros, basicamente motores de cuatro v seis
cilindros: v posteriormsnte, plantas para el ensamblado de automdviles terminados. En
ella se ha desarrollado la maquila automotriz, representando un nuevo tipo de actividad
de I produccién mexicana. La premisa fundamental de estos establecimicentos es lu
introduccion de innovaciones tecnologicas en la esfera productiva acorde con las
condiciones imperantes de esta industria a nivel mundial. Los rasgos mas importantes
de las plantas son un gran adelanto tecnolégico y una marcada orientacion exportadora,
principalmente, al mercado cstadounidense.

La otra vertiente de este proceso, han sido los cambios que se presentan cn la
esiructura organizativa de la produccion, los cuales involucran a toda la planta
productiva automotriz. Es decir, en México se han activado los conceptos del sistema
japonés de la produccion ajustada: ¢l trabajo en equipo, plan’ de produccién a tiempo,
contro! de calidad y cero error, como veremos en cste capitulo.
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6.1 Establecimiento de nuevas plantas

La etapa de inversiones automotrices en nuestro pais, llevé a la conformacion de
una plataforma exportadora desde México hacia el mercado de Estados Unidos, la cual
comenzd a partir de 1979, cuando dio principio la construccion de las plantas (con
capital 100 por ciento extranjero) de Chrysler y General Motors en Ramos Arizpe,
Coahuila. En 1981, Chrysler comenzd a enviar motores para su modelo "K" al mercado
de norteamericano, con cllo se inicié en México un nueve segmento de la produccion
automotriz, la exportacién de motores en grandes voliimenes.

Posteriormente se sumarfan a esta tendencia, aunque en menor cantidad, la
produccion de motores de Volkswagen y Nissan para cubrir sus cuotas de produccion
en sus plantas en Estados Unidos. A partir de entonces, pricticamente todas las
empresas de la industria terminal que operaban en el pais abrieron nuevas plantas, En
1983, se sumaron Ford en Chihughua para la produccién de motores y, mas tarde en el
ensambie de vehiculos (1986); Nissan por su parte, se instalé en Aguascalientes para
producir motores, y Renault en Gémez Palacio, Durango (1984) para la produccién de
motores y suspensiones. En el caso de  Volkswagen, no invirtié en el norte del pais
sino amplio sus instalaciones de Puebla.

En el periodo 1983-1986, se establecieron el siguiente grupo de plantas para Ia
produccion motores y automoéviles, a fin de aumentar la capacidad de exportacion de ia
industria terminal, véase cuadro A.

CUADRO A

= __Pianiss#utomoiriees n MIeo-(1983:1986) =

Ailo Empresa Tipo de Ubicacién Capacidad %

actividad geografica instatada(*) Exportacion

1983 Ford Motores Chilrushua 500 20

1984 Nissan* Motores. Aguascalientes 450 65

1984 Nissan Troquelado " nd. nd.

1985 Renault Motores Gomez Palacio 350 80

1936 Ford Troquelado Hermosillo, Son. 140 90-100
ensamble

(%) miles de unidades.

Fuente: Amulfo Artesga. "Reconvernion industrial y flexibilidad del trabajo en la industria sutomotriz de
México, 1951-1986", en Esthels Gutiénez G. (Coord.) Testimonios de la crisis 3. Austeridad y
Reconvension. Ed. S. XXI, p.168



Dentro de este nuevo ciclo de inversiones, merece una atencion distintiva el
proyecto de Ford con su similar japonesa Toyo Kogyo para ensamblar automoviles en
Hermosillo, Sonora y exportarlos a E.U., el cual se hizo publico a principios de 1984;
Este proyecto se realizoé a casi un afio de distancia del anuncio de la coinversion GM-
Toyota para ensamblar automdviles en E.U. En el caso de la planta de Hermosillo, este
repr ta una respuesta de la Ford con una de las pequeiias empresas de Japén que
buscaba caminos para abatir las diferencias frente a las gigantes Toyota y Nissan (34).

De acuerdo con nuestro andlisis, esta planta representa otro de los ‘casos de
asociacion entre empresas japonesas y norteamericanas para competir en el mercado
norteamericano, pero con Ia peculiaridad de producir en nuestro territorio, lo que la
convicrte en la nica planta automotriz en la que participan dos empresas.

En su conjunto, las nucvas instalaciones (considerando las que se realizaron a
finales de los afios setenta con las ltimas que hemos mencionado) significaron una
inversion superior a los 2,000 millones de délares y crearon una capacidad instalada de
2.5 millones de motores anuales y de 230 mil automéviles para exportacién a partir de
1987, de este total cerca del 90%, se destina al mercado de Estados Unidos. Véase
cuadro B.



CUADRO B

Empresa  Inversion Lugarde  Producto Capacidad Destino Inicio

instalac. anual (*) produc. operac.
v.w. 245 Puebla Radiadores 250 1979
60 Partes carroc. 1979
270 Motores4c 300 E.U 1982
575
G.M. 350 Coahuila Motores 4c 400 EUy 1982
" v 100 México 1982
Chrysler 135 Coghuila  Motores4c 270 EUy 1982
80 N " 130 México 1984
2.15 :
Nissan 200- Aguascal. Motores4c 750 Japén 1983
Renault nd. Durango Motores 320 EU. 1984
Suspensiones 320 " 1983
rord 300 Chihuahua Motores4c 400 EUy" 1983
500 Hermosi. Automéviles 130 Canadé 1986
800
Total 2,160 Motores4c  2'570,000 E.U., Canadéa
Automéviles 230,000 y Japén
{*) miles de unidades
Fuente: Jorge A. Acevedo, "C io Exterior A triz: el giro hacia las exportaciones®., en Eduardo

Gitli (cvord), Estudios aobre el Sector Externo Mexi Universidad Auté Metropolitana, p.182
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Con estas cifras se llego a pronosticar que, para fines de los aftos ochenta, uno de
cada cinco vehiculos que circulan en Estados Unidos tendra un motor producido en
Meéyico, 1o cual demuestra la importancia de la produccion miexicana para el mercado
del vecino pais. '

En ¢l caso de los vehiculos que se exportan, una de las caracteristicas que los
diferencian de los que se praducen para abastecer el mercado intemo es el contenido de
sus partes (0 compenentes nacionsles), pucsto que, como vimos en el quinto capitulo,
agquellos cuyo destino o meta sea el mercado de exportacién, el grado de integracion es
menos elevado en cuanto mayor sea el porcentaje de la produccién que se exporta.

6.2 Actividades de maquila automotriz

Con el establecimiento de las disposiciones gubernamentales en cuanto a las
uctividades de Maquila para la produccion automovilistica, se puede observar que el
desarrollo de dicha actividad se ha efectuado en el norte del pais principalmente, en la
franja fronteriza. Desde finales de los afios 70, las empresas norteamericanas son las
que han efectuado un mayor dinamismo de maquila para la produccion y exportacion de
partes v componentes de automévil, Los principales productos que se realizan en esta
actividad son el ensamblado de ameses y de componentes electronicos, asi como la
" elaboracion de interiores para auto. Esto se puede observar en el cuadro C.

CUADRO C

Plamay Ano de Ubkcacion Nismicro de Actividad %
micio plantas principal Export,

FORD (%)

Favesa 1981 C4. fubeez 3 vesticduras 100
Coclan 1986 - ] radiadotes 100
AutoVesta 1987 . 1 tapiceria 190
BW Compo-

Destes Me-

canicos nd Guadalsjara 1 sensogex 100

La Mosa 1986 Nvo. Laredo 1 convertidor

n



Coamimacrydn...
GENERAL MOTORS (18)
Alassbrado y
| ciseuisos
| elecaricon nd, Cd. Cuadibtemoc 1 arneses 100
* nd Cd. Judrez 1 - 100G
* nd Casas Grandes 1 * 100
Cableados 1984 Cd. Jurez 1 - 100
Componesiies .
y conduciores
{elictricos ad C4. Jaira 1 hd 100
Delrarx de
Jusrer 1979 * . 1 controles,
. anteoss ¥ elevadoresi 00
rlb Brevo
Edcaricos 1979 . s ainoses 100
Sistebéicty
§ courmstad, 197 . 1 imtarruplores y 100
ctmores
Vertihares
Fromterizes 1977 . 1 vestiduces 100
HM
de .
¥ Mstamorce 1981 Mstamoros 1 fadios y teblerce 100
Riemir 1981 . 1 defensas y molduras 100
C.
Mexauicos de
§ Miataoros ad . 1 tableros y volates nd
Detrevio 1982 Nve. Laredo A CACSIas pere mctores
lictricos 100
Alambrados
Autoamut, ad, Nvo, Laredo 2 neses 100
Alsmiserdcs
Automot. nd. Ssbines 1 nesex 100
ECSSA nd Mosderrey 3 ameses 100
Astamot, od Cosbuila 4 antses 100
Defnoea nd. Reynoss 1 conroles 100
CHRYSLER (3)
[ m’ '
de Susrez 1986 C4. Judrez 2 partes
eliciricas 100
Productos
| ‘vndf._ 1972 - 1 v 100
de inter, 24 ol 1 westidirss 100
Nota: No 7 blad Fuente: Jorpe Carrillo. de Ia i
mﬁ«notnzenh&neo mhmmmdchmdum-\dm-xm Cokgudeh

Norte, COLEF., pags. 81 -83
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A nivel empresa, General Motors ha sido la que mayor énfasis ha dado a la
muquila no obstante, Ford y Chrysler también cuentan con establecimientos de maquila.
En el caso de Ford, en un principio realizé inversiones conjuntas con el capital nacional
pura establecer plantas enfocadas a la produccién de autopartes. Estas inversiones
dieron Jugar al nacimiento de empresas como Nemak, Vitroflex y Carplestic.(35)

Por su parte, las firmas automovilisticas de capital no nortcamericano como
Volkswagen, Nissan y Renault, también han recurrido a la exportacion de motores,
componentes y unidades terminadas. En e} caso de Volkswagen, amplié y modemizo
su complejo de Puebia al cerrar su planta de ensamble en Estados Unidos. Actualmente,
1a planta poblana es la ¥mica en el mundo que produce el celebre Escarabajo (sedan), y
desde aqui se producen el Golf'y Jetta para exportarlos a E.U. y Alemania. Por su parte,
Nissan establecio su complejo de Aguascalientes para abastecer de motores y unidades
completas al mercado de E.U., Canadé y en menor medida a Latinoamérica.

Y en cuanto a Renault, esta firma anuncié qua a partir de 1987 no reslizaria
actividades de ensamble en nuestro pais y que =6lo s¢ dedicaria a Ia produccién de
motores en su planta instalada en Gémez Palacio, Durango. Sin embargo, ninguna de
estas empresas, a diferencia de las norteamericanas, iniciaron actividades de maquila en
el norte del pais, puesto que para ellas, el mercado estadounidense resulta mas dificil de
ingresar, ya que esta determinado por el grado de presencia que tienen en él y porla
existencia de plantas en EU.

En cuanto a sus indicadores econdmicos, en 1990, las empresas de la Industria
Magquiladora Automotriz establecidas en México, sumaron 161 y representaron cerca
del 10% del total de las plantas maquiladoras en el pafs. La mayor parte de ellss se
ubican en la frontera norte: Baja California, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo Ledn
y Tamaulipas, aunque también huy plantas en Jalisco, Edo. de México, Sen Luis Potosi

v Yucatan.

En el mismo afio alcanzaron una produccion cercana a los 3,400 millones de
dolares; el empleo generado de la maquila automotriz se estiman 120 mil personas (que
represcntan cerca del 30% del total de Ia industria. Se calcula que durante 1991, el PIB
de! sector alcanzard una cifia de 5 mil millones de délares. lo que representa un
incremento del 17.1% con respecto a 1990. (36)
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6.3 Introduccién de nuevas tecnologias en los précluos productives

Para la historia de la industria automotriz mexicana, 1a creacion de las plantas
exportadoras constituye una nueva ctapa de desarrollo (*). En el caso de México.
cuando se habla de la introduccion de nuevas tecnologias, se trata de casos espexificos
en los que los avances tecnoldgicos difieren en cada plants, o bien, en un érea o
departamento, e incluso dentro de las operaciones de una misma linea de produccion.
Para exponer este punto, tomaremos los casos de las plantas automotrices de Ford y
General Motors.

Tanto General Motors como Ford, efectiian eft sus operaciones la organizacion
del trabajo basada en los principios del “trabajo en equipo™ y en el sistema “Just In
Time" como norma de sus abastecimientos. Sin embargo, como veremos, no existc una
similitud en cuanto al nivel de tecnologia empleada.

u‘)DencuerdoconMchehyAnugA,-pamrde luuncluilumdol productivo 1a evolucion
delai de tres luctivos: en ol p
Mphnmudem“ndmumbhbahjmcmymmmmmchhmm
centrales. La totalidad de las fases productivas se realiza a través de una parcializacion del trabajo que
incorpora mano de obra, cuya composicion técnica se caracteriza por una gama de diversos oficios. Este
nucleo arranca en 1925 y se extiende hasta 1964 conceotrandoss en el Distrito Federal. El segundo
nucleo comienza a pestarse en 1965 con las fases de fundicion y maguinado de las partes del motor
(monoblock, cigtefiales, multiples de escape y admisidn, bomba de agua, etc)). Bl maquinado consiste
en et pulido, fnmdo mlchelndo lonnldo etc delu distintas piezas del motor. Con cstas dos fases del
oficios y calificaciones. Con la ampliacion de
mmmhu&hmmdmﬁuﬁumiﬁuhcummhuudadsm
Morelos, Puebla e Hidalgo. El tercer micleo productivo se teriza por 1 incorporacion & partir de
l98|.dahmdeenlmpldn(uoqnhﬁo)ypwelmlduhntoucmwgcoqnumnluwlm
las fases de maquinado y ensamble del motor. La creacion de esle nicleo, y.!muhﬂndwcnbnde
robots (sobre todo en 1a fase de ensamblado), prensas sutomaticas y madui trol
ntunérico articuladas a través de 108 sistemas “tranafer”: nmbpmlsmunla\mmmesm
vinculacion con Jos procesos intendivos en mano de obra. En este micleo tiene Jugar una nueva
desconcentracion geogrificsa de 1a industria con mmevas planias en el norte del pais (Chibuahua,
Coahuila, Sonorm y Durango) y centro norte (Agusscalientes). Véase Jordy Michelli. "La reorganizacion
1am%gm.mm¢EUywamwmmm. ® seestre de
1986.C
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En cuanto a Ford, sus plantas iniciszon operaciones con la tecnologia de punta
existente para cada una de sus producciones. En su planta para la produccién de
motores, ubicada en Chihuahua, incorpora una tecnologia atin mis sutomatizada que en
sus establecimientos de E.U. y Canada, los cuales llevan a cgbo la misma produccion.
La planta mexicana es concebida por la empresa como lg primera de una estrategia
global que la lievaria a establecer un nivel de competitividad similar con los japoneses.

En el caso de su planta que produce automéviles en Hermosillo, probablemente,
se trata de la planta de autos mdis modema y con la tecnologia mis avanzada del
mundo. Es la imica de las plantas en toda América del Norte gue combina en un sélo
sitio los proceso de estampado y ensamble. Bn su érea de ensamblado, por cjemplo,
uxisten 96 robots programables de 3 y § ejes de accion para realizar de monera
automatica el 95 por ciento de los puntos de soldadura de la carroceria del automévil.
Del total de los robots, 91 estin en el drea de soldadura vy cada uno hace 20 puntos
aproximadamente. En promedio, los robots hacen 4,000 puntos del suto y los
trabajadores 600: Todos los robots son del tipo Point to Point y cuatro son PUMA,
Teach In. (37)

La seccion de prensas esta automatizada en un 90 por ciento de sus operaciones
y. cn el drea de pintura, las operaciones también se llevan a cabo de un modo altamente
auomatizado por inmersion y es unicamente en el ensamble final donde predominan fas
operaciones manuales,

En Hermosillo, se producen automéviles exclusivamente para el mercado
norteamericano, sus operaciones estin dirigidas desde la gerencia general de Detroit,
quien coordina su actividad con las plantas japonesas quienes envian a México 18 limina
para ser troquelada y los motores. En el caso de General Motors, su complejo
automotriz de Ramos Arizpe realiza las dos actividades, el ensamble de automéviles y
la produccion de motores de seis cilindros, la mayor paite de elios se destinan a las
establecimientos de Estados Unidos. Por ejemplo, la planta de motores carece del nivel
de automastizacion que posee Ford. También, el proceso de efinacion y pulido de
monoblocks se efectiia con maguinas autométicas computarizadas (o maguinas tranfer),
y un robot reprogramable; mientras que en ¢} proceso de pintura y ensamble se emplean
con mucha mayor intensidad e! trabajo directo. La maquinaria y equipos son modemos,
en cuanto a la tecnologia empleada, no puede catalogarse como obsoleta puesto que es
similar a la que se emplea en los paises desarrollados. (38) ‘
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Lo mismo sucede en la planta de ensamble de automoviles. Aqui la manufactura
cs muy rudimentaria en cuanto a equipo, aunque la tecnologia del complejo es muy
avanzada, no incluye el uso de robots (o soldadores) puesto que las partes provienen de
E.U. La tecnologia empleada descansa en una maquina transportada automitica, que
consiste en una serie de miquinas-herramienta cada una equipada para realizar
operaciones de carga, operacion, expulsién en forma automitica y son conectadas por
sistemas transportadores, mientras que la unidad se controla desde el punto central (39).

Sin embargo, ¢! complejo de Ramos Arizpe sc encuentra incorporado a la
"filosofia" de General Motors en México, que consiste en aprovechar optimamente las
caracteristicas de mano de obra antes de buscar su desplazamiento por tecnologia 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
tecnologia de punta y, le obliga a justificar en México 1a utilizacion de mano de obra.
Mientras que en el caso de las plantas de Ford, estas han sido construidas con
tecnologias de punta existente en la industria, y con base en ella, compiten contra Ia
produccion japonesa y la de otras firmas en Estados Unidos. (40)

6.4 Camblos en I» organizaciéa de Ia produccién

Finalmente, la otra vertiente en este proceso han sido las modificaciones que se
presentan en la estructura orgamizativa que involucra a toda la planta productiva
automotriz de nucstro pais. En cste sentido, las plantas del antiguo segmento de Ia
industria automovilistica, por asi llamarlas, asi como los nuevos establecimientos, han
dado marche & una reorganizacién de sus actividades en los procesos productivos. Es
decir. que en ellos resaltan las nuevas formas de organizacién y de trabajo que se
mancjan en 1a produccion ajustada.

En la industria automotriz mexicana la innovacion o cambio mas usual en la
organizacion de la produccion es el sistema de inventario Justo a Tiempo (Just In Time
Production), que también es conocido como Cero Inventario. Como vimos en el
segundo capitulo, estc sistema sc encuentra disefiado para disminuir el tiempo de
produccidn y pura.controlar las incertidumbres productivas, Justo a Tiempo es uno de
las técnicas que los japoneses han utilizado para mejorar la calidad e incrementar la
productividad en los procesos de manufactura, produciendo el minimo necesario de
unidades en cantidades menores posibles y en el menor tiempo posible.
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El sistema organiza los flujos de mercancias entre los proveedores (en este caso,
los productores de autopartes) y los ensambladores (es decir los productores de ia
industria terminal), de tal manera, que los inventarios se vean reducidos a su maxima
expresion, asimismo, idera la eliminacion de desperdicios. En México, estos
programas sé han establecido casi en la totalidad de las plantas. Por ejemplo, en el
complejo de Ford en Cuautitlén esta técnica se aplica desde 1985, también en las
plantas maquiladoras de ameses de General Motors, los proveedores no tardan mas
de 5 dias en entregar a la planta los componentes para ser embarcados una vez ya
ensambiados (41).

Otra innovacién muy difundida que parte de 1a anterior cs la del Cero Eror. Este
sistema implica varias técnicas; una de ellas que esta totalmente generalizada en las
plantas mexicanas es la del Control Bstadistico del Proceso (CEP). La idea mis general
de esta técnica es producir con cero (ningun) error desde la primera vez para lograr con
ello reducir los rechazos en la produccion. Un ¢jemplo del CEP, se presenta en la
maquiladora Ford-Favesa (proveedora de vestiduras) en Ciudad Judrez, Chikushua. En
elia, al inicio de operaciones en 1981, se tenfa un 20 por ciento de rechazos, tres afios
después, alcanz6 una cifra entre 2.3 y 3 por ciento. (42)

Dentro de las innovaciones en la organizacién del trabajo, las técnicas mas
ampliamente utilizadas por las empresas, pero con diferentes denominaciones en cada
firmg, son Ias del Involucramiento del Empleo (IE) y los circulos de calidad (CC). Enla
primera, pricticamente todas las plantas han introducido los nuevos conceptos del
trabajo y las relaciones socisles buscando lograr una mayor participacion det personal
en el trabajo. En esta técenica las decisiones parten de la matriz en Detroit, llegan a la
gerencia central de la corporacién en México, y de ahi, se llevan a los trabajadores no
calificados en las cadenas productivas pasando por las diferentes jerarquias de las
estructura organizativa (44). Para lograr el paso entre los niveles de la organizacién, las
empresas realizan un importante esfuerzo de capacitacion del personal con el fin de
motiver el interés de ellos en las areas de trabajo.

La segunda técnica esta compuesta por varios clementos. Los dos mas
importantes y centrales para el éxito del incremento de la eficiencia de la produccién
son los Grupos o Equipos de Trabajo (ET), que son supemsados en juntas de calidad, y
los Circulos de Calidad (CC).



Los equipos de trabajo funcionan en ciclos cortos, generalmente se encuentran
sslabonados entre si; estan conformados entre 8 y 12 trabajadores y no son exclusivos
del trabajo automatizado, pues son ampliamente utilizados en las plantas de exportacién
asi como las que abastecen al mercado intemo. Dentro de los grupos existe un sistema
participativo y de retroalimentacion, donde los trabajadores califican su desempeiio en
forma individual, y auto-certifican la calidad de su produccion; es decir, se califican a
ellos mismos en su grupo. Existe un seguimiento permanente de cada trabajador para
evaluar su cntrenamiento, su habilidad y versatilidad. Para cllo, sc han desarrollado
tormas muy completas de supervision a los integrantes de cada grupo de trabajo.(44)

Por 1o que respecta a los Circulos de Calidad (CC), se encuentran estructurados
en todos los niveles, tanto en el piso o taller, como en la estructura jerdrquica de la
empresa. Los CC representan una de las politicas de reestructuracion mis ampliamente
difundidas en todo el sector. La calidad no es medida por la revision rigurosa del
producio final al salir de la fabrica después de ser reparedas las piezas defectuosas de
los vehiculos, sino por el tiempo de produccion, medido a través de los rechazos de
piezas. A nivel mundial, Ford por ejemplo, reportaba en un estudio (1987) que, a
principios de la década tenia un porcentaje alto de piezas rechazadas para sus diferentes
plantas: Inglaterra tenia 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 México el 2.4 por ciento (45).

En nuestro pais. Ia planta de motores de Ford en Chihuahua, obtuvo el premio o
nombramiento "QI" (Quality One), csto significa, obtencr el mas alto galardon en
" calidad que ofrece la propia firma a sus plantas en el nivel mundial; ¢l cual es
acompailado. de una certificacidén que deviene en una estabilidad e incremento de su
comercializacién con otras plantas del mundo. (46) Actualmente, se calcula que las
cmpresas mexicanas han recibide 21 premios internacionales de calidad.

En el entomo actual, los productores de la industria del automovil exigen una
mayor cooperacion y participacién de quiénes los suministran. En nuestro pais este
proceso se ha manifestado entre las empresas de la industria terminal y de autopartes.
En este sentido, Ia industria de autopartes en México también presenta caracteristicas de
competitividad mundial; es decir, que los fabricantes de autopartes nacionales han
flexibilizado o ajustado sus sistemas productivos acorde con las nucvas tendencias que

imperan en la industria automotriz mundial.

97



Dumnte los tltimos cuatro aiios, 20 empresas de autopartes han recibido el
premio "Pentastar” que otorga Chrysler de México, 37 recibieron durante 1991 y 1992
premios de! sistema "Hyoka" que entrega Nissan mexicana, que consisten en 4 de
excelencia maxima, 14 a la excelencia, 30 de maestro en calidad y 26 por cero defectos,
y 77 firmas poseen el premio preferencial de calidad "Q-1" otorgado por Ford de
México. (47)

En resumen, con el involucramiento en ¢l empleo, los equipos de trabajo, y la
inspeccién de la calidad, se han logrado reducir los rechazos en la produccion y el
control de las contingencias productivas entre proveedores y ensambladores. También
se ha conseguido integrar las actividades de mantenimiento y supervision de calidad en
el propio proceso de trabajo, el cual ahora requiere de una constante capacitacion del
trabajador dentro de la linea de montaje.

Todos estos elementos reflejan que en el sector automotriz mexicano existen
importantes esfuerzos para mejorar la calidsd del trabsajo tanto en el nivel productivo y
en el organizativo, independientemente del grado de tecnologia que se emplee en cada
empresa. Esto significa en otras palabras, que desde el punto de vista productivo la
planta automovilistica mexicana se encuentra en condiciones de articipar con mayor
fuerza en los procesos de produccion global de esta industria asumiendo un papel mas
activo, el cual es encabezado principalmente, por el comportamiento de las empresas
estadounidenses que abastecen con productos (motores, componentes y autos)
fabricados en el pais & su propio mercado bajo las condiciones de compeencia
automovilistica que se han presentado en Estados Unidos, considerando las ventajas
competitivas y 12 operacton de sus actividades en el territorio mexicano.
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cAPiTULO VII

EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO EN EL
SECTOR AUTOMOTRIZ

El presenie apartado constituye la parte final de nuesira investigacion. En el, se
realizard cn primera instancia una exposicion de los convenios comerciales que
involucran af sector automotriz entre Estados Unidos y Canadé, de igual forms, se
cfectuara una revisién de los flujos de comercio en esta actividad en la regién de
Ameérica del Norte.

En la parte final del mismo, se presentaran los acuerdos finales en el capituio
automotriz dentro Tratado de Libre Comercio de Norteamérica: reglas de origen, valor
agregado, climinacion de aranceles, entre otros. Aqui resulta conveniente sciialar que, el
Tratado de Libre Comercio abarca tnicamente los temas relacionados con e flujo
comercial entre los paises; los impuestos locales, como el impuesto sobre automoviles
nuevos v el impuesto al valor agregado, ast como las politicas en materia de precios de
cada uno Je los tres paiscs no fueron tema de negociacion. Cada pais decide su politica
¢n este sector, siempre v cuando sean medidas de caricter general que no tengan como
objetivo resiringir el comercio entre las tres naciones.

7.1 Condiciones de acceso a los mercados

2n América del Norte, las condiciones de acceso a mercados en los tres paises
estan determinados por los siguientes esquemas, entre Estados Unidos y Canada el
comercio autemovilistico esta dictado por el Acuerdo Comercial de Productos
Automoirices (Autopac) y el Acuerdo de Libre Comercio Canada-Estados Unidos
(ALC). Al mismo tiempo, en ¢l caso de Canadd existe un régimen especifico
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denominado Programas de Remisiones Arancelarias. En México -como se expuso en el
cuarto capitulo-, tanto el Decreto para el Fomento y Modernizacion de la industria
Automotriz y el Decreto para ¢l Fomento y Modemizacion de’ a Industria
Manufacturera de Vchiculos de Autotransporte (1989), regulan la produccién y
comercio automotriz.

a) Acuerdo Comercial de Productos Automotrices entre
Canad4 y Estados Unides (Autopac)

Estados Unidos y Canada firmaron el Autopac en 1965, con el se avanzo en el
proceso de racionalizacién en las operaciones de la produccion automotriz, peco
después dio pauta a 1a integracidn entre ambads naciones. El objetivo del Autopac fue la
creacion de un mercado sectorial de libre comercio para lograr la especializacién y la
fabricacién en gran escala de productos automovilisticos (autos, motores,
componentes). Con este acuerdo se han desarrollado las condiciones para que las
empresas productoras operen y fomenten importantes volimenes de inversion,
produccion y comercio y, al mismo tiempo, promuevan la competitividad en cada
e.mpresu.

Con el Autopac, se logro acceso libre de arancel al comercio entre ambos paises
a fa importacion de vehiculos automotrices (automoviles, camiones v autobuses) v
componenics para equipo original. Dentro de este acuerdo, quedan excluidos de este
beneficio los vehiculos especialcs, partes o componentes para repuestos, llantas y
cimaras, baterias, vehiculos usados v magquinaria destinada a la produccion de autos y
partes.

La instrumentacion del Autopac en Estados Unidos y Canadda establecio
diferentes requisitos para cada pais, los cuales 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 Canada
productos automotrices libres de arancel, siempre y cuando, el valur de los materiaies
originados cn la region mas el costo directo de procesamicnto no sea inferior al 50% del
vaior total del vchiculo

o de las nutopartes,



* Requisitos en Canadd. En Canadd, una empresa miembro del Autopac puede
beneficiarse del trato preferencial arancelario en E.U. aunque no importe de cualquier
otro pais vehiculos y sus partes si el valor de sus ventas domésticas representa por lo
menos e} 75% de su produccion, ¢l nivel de contenido canadiense es por lo menos
equivalente al obtenido en el afto-modelo 1964, y si cumnple con un valor agregado
canadiense ce 60% en su produccion 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 produccién de cuslquier vehiculo negocisdo sea de origen
canadiense o estadounidense.

b) Programas de remisién arancelaria de Canadé

Con el fin de estimular la participacion de empresas japonesas y europeas en
Canada e insentivarlas a cumplir a mediano plazo con los requisitos del Autopac y
obtener asi sus beneficios, el gobiemo canadiense disefio una seric de programas
temporales que devuelven el arancel pagado por sus importaciones, a cambio de que los
productores de estos paises cumplan con ciertas condiciones de produccion y
exporticion.

¢) Acuerde de Libre Comerclo entre Estados Unidos y
Canads: sector automovilistico

El Acuerdo de Libre Comercio (ALC) entre ambas naciones se firmé en 1988. En
ese entonces, en Estados Unidos se argumentaba que los productores automotrices
norteamericanos habian perdido espacio en su propio terreno y que Ia industria
automotriz en ambos paises, llevaba casi una década de reestructuracion masiva
desigual, pues mientras en Canada durantc los aflos 80 se mantenia y aumentaba la
produccion y el empleo, en E.U. por el contrario, se realizaba un importante cierre de
plantas de ensamble y de autopartes, asi como cuantiosas inversiones para reequipar
viejos establecimientos y crear nuevas plantas con procesos de produccién
moderizadas, como hemos hecho mencion durante la investigacion.
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Dentro del ALC C"snadA-E.U., el capitulo automotriz presenta los acuerdos
siguientes:

* Los beneficios y requisitos del Autopac descritos anteriormente, se mantienen
sin cambio y permanecen vigentes en ¢l comercio bilateral entre ambos palses. Sin
embargo, estos beneficios no se extendieron a las empresas que en ¢l momento de la
firma del ALC no cumplieron con las condiciones establecidas del \utopac. Los
programas de devolucién de impuestos se eliminaron inmediatamente cusndo los
productos se exportan al mercado estadounidense y desapareceran en 1988 cuando se
exporten a otros paises.

* Ademis, se establecié un "Panel Selecto" para estudiar la situacion de la
industria en los dos paises y proponer medidas que promuevan la competitividad tanto
de los mercados domésticos como en el mercado internacional. (49)

* Desgravacién arancelaria;

Con respecto a Ia industria de autopartes, desde firmado el Autopac, estaba
dividida ¢n dos grupos: partes para equipo original y rcfacciones. En el momento de
negociarse ¢l ALC entre ambas naciones, ¢l comercio bilateral de partes para equipo
original manejaba un arancel cero como resultado del Autopac. Gracias a ello, sélo fue
necesario negociar la desgravacién de aquellas fracciones que cubren el comercio de
refacciones para los que se establecio un plazo de 10 afios. En el caso de las [lantss, este
fue el Gnico productos automotriz que quedé fuera de la negociacion del Autopac, por
lo que ¢n el ALC su desgravacion se establecio también en un periodo de 10 afios,

* Reglas de origen:

El objetivo de las reglas de origen en un acuerdo de libre comercio consiste en
determinar criterios para otorgar los beneficios arancelarios. Para definir 1a procedencia
de un producto, se disefiaron dos tipos de reglas que permiten establecer si este puede
considerarse como originario de la regién: la primera esta sustentada en los cambios
dentro de la clasificacion arancelaria ("salto arancelario™) y la segunda, cuando el valor
de los materiales originados en la regién mis el costo directo de procesamiento no sea
inferior al 50% del valor total del vehiculo o de las partes que s exportan (50).
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Hasta aqui se puede afirmar que, desde el punto de vista comercial 1a firma del
Autopac v el ALC entre Estados Unidos y Canedi deja claro el objetivo estratégico de
Ins Tres grandes empresas automotrices de Detroit en su etapa global: poner obstaculos
a los productores japoneses los cuales penetraban con una mayor rapidez en la regién,
al establecerse una restriccién mas severa al requisito de contenido original del Autopac
de que para disfrutar de la exencion de tarifas se deberia asegurar un contenido (de
origen) “norteamericano” de por lo menos 50 por ciento.

Esto es, que en el ALC entre ambos paises se define lo que debe entenderse por
contenido "norteamericano” mediante Ia calificacién de unas compafiias "establecidas”
al tiempo del Autopac y ¢l resto se consideran como "nuevos participantes’, lo que
permite a las primeras importar vehiculos y autopartes desde cualquier parte del mundo
libres de impuestos, mientras las segundas, deberdn pagarlos excepto cuando los
componentes proceden de E.U.

7.2 Flujos de comercio automotriz entre México, Canndé y Estados Unidos

En este punto solo se examinan las iones de cio automovilistico entre
los tres paises. Con base en cifras publicadas por la Secretaria de Comercio y Fomento
Industria (SECOFI), el comercio automotriz entre México y Estados Unidos represento
cn 1990, cl 30% de su comercio total, y el 6% entre México y Canadi Por su parte, el
comercio automotriz entre EU. y Canads a su vez alcanzé .el 33 por ciento (*). A
continuacion se desglosa el comercio automotriz entre los tres paises.

1) Comercio México-Estados Unidos

En 1950, las exportaciones automotrices de México a Estados Unidos sin incluir
maquila. sumaron 4,107 millones de délares, de los cuales 2,460 los generaron las
exportaciones de vehiculos (59.8%) v 1,647 las autopartes (40.2%). En el mismo aiio,
las importaciones mexicanas de productos automotrices provenientes de E.U. sumaron

+*) Monogratias subte el Tratado de Libre C io de Norteamérica: el sectot automotriz, S de
Comercio y Forenio Industria, SECOFIL. .
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1,285 millones de délares, de ellos 315 miliones fueron de vehiculos v 970 de
uutopartes. Al término del afio, el saldo fue superavitario para México en 2,822
millones de dolares correspondiendo 677 millones de ddlares a autopartes, y 2,145
millones a vehiculos.

Entre los principales vehiculos que México exporta a E.U., por su valor y en
orden de importancia, se encuentran los ameses (cables para bujias), motores, radios,
cinturones de seguridad, diversos accesorios para automéviles, tanques de gasolina,
asientos y sus partes, mofles, limpiabrisas, parabrisas y acumuladores. Estos productos
representaron €] 77% del total de las exportaciones mexicanas de autopartes a EU. A su
vez, las autopartes mas importantes que México compra de E.U. son las Hantas para
autos y camiones, partes para motor, rodamientos, cojines y aparatos de control.

b) Comercio México-Canadd

En 1990, México exporté un total de 59 millones de dolares en productos
automotrices a Canada, de los cuales 55.5 millones corresponden a autopartes (94% del
total) y 3.5 a ventas de vehiculos (6%). Por su parte, Canads realizo ventas al mercado
mexicano por un total de 4.5 millones de délares, de ellos 4.25 fucron autopartes (94%)
y solo 250 mil dolares por vehiculos (6%). También en este caso, la balanza comercial
automotriz alcanzd un superavit favorable para México de 54.5 millones de délares.

Las autopartes mexicanas que representan la mayoria de las exportaciones a
Canada son muelles, motores, partes para autos (guardafangos, cofres), arneses, radios,
filtros y €jes, representaron el 78% de las ventas a Canadi. Los principales productos
que Canada exporta al mercado mexicano son mecanismos de freno de disco,
impulsores de bomba de gasolina, engranes, y aparatos de sefializacion.

¢) Comercio Canadi-FEstados Unidos

En 1990, Canada exportd 30 millones de délares en productos del secter
automotriz a los Lstados Unidos, de los cuales el 30% fueron autopartes v ol 70%
restante vehiculos. Por su parte, E.U. exporté 28,300 millones de délares en una
relacion de 70% para autopartes, y 30% a vehiculos. En este caso-la balanza comercial
automotriz de Canada alcanzé un superévit de 1,700 millones de dolares.
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" 7.3. Tratado de Libre Comercio en el Sector Automofriz: marce general

Las negociaciones del Tratado de Libre Comercio en el capitulo automotriz
concluyeron el 15 de septiembre de 1992. Los aspectos principales contemplados en los
resultados finales de la negociacion del TLC se presentaron por fa SBCOFI a la opinion
piiblica en e! texto final del Tratado de Libre Comercio de América de Norte.

A lo largo de las reuniones del Tratado, este sector se caracterizd por ser uno de
los que mds tiempo se tomo en llegar a un acuerdo definitivo debido a la importancia de
los temas en los que se centro el debate y 1a complejidad de la negociacion trilateral. En
el proceso negociador la industria terminal, de autopartes y los distribuidores de
Meéxico, Canadi y Estados Unidos, consideraron tres puntos centrales de la agenda
negociadora como los més importantes a discutir a) Programa de Libcracion
Comercial, que comprende temas relacionados con la desgravacién arancelaria de
vehiculos y de autopartes, eliminacion de barreras no arancelarias, restricciones 2 la
importacion de vehiculos nuevos y usados, valor agregado de proveedores, balanza
comercial y la Regulacion sobre Rendimiento Corporativo promedio de Combustible
(CAFE); b) Inversion Extranjera; y c) Reglas de origen (vehiculos y autopartes).

Antes de exponer los acuerdos finales del TLC en este sector, me parece preciso
presentar la clasificacion arancelaria que define al sector automotriz que se mancja en la
region : vehiculos y autopartes.

7.3.1 Partidas arancelarias que definen al sector
1. Vehiculos

Dentro de la Tarifa del Impuesto General de Importacion (TIGY), la industria
automotriz terminal se encuentra clasificada en el capitulo 87. Este apartedo clasifica a
los vehiculos de acuerdo a su uso, segiin se destine al transporte de personas o
mercancias. Bajo este criterio, las partidas 8702 y 8703 agrupan a los automéviles y a
los autobuses, respectivamente, mientras que la partida 8705, los vehiculos especiales,
como camiones de bomberos v griias, entre otros.
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Clasificacion
8702
8703
8705

2. Autopartes

En lo que respecta a la clasificacion de autopartes, estas se encuentran dispersas
en la tarifa arancelaria, principalmente en los capitulos 40, 70, 73, 84, 85, 87, 90,91 y

Tipo de vehiculo

automaviles
autobuses
vehiculos especiales

94, que mencionaremos a continuacion.

Capitulo
10
70
73
83

84

85

87

91
08

Autopartes

béndas, mangueras, llantas
m-pm-ntmwuu

puhmcmtmdangundldy
articulos de cerrajeria
moton-deguohmyd.nesel,panes
para de gi ode
aaua,ﬁlmdegnolmodengun.
aires acondicionados, gatos
huhulwol,agotmlu.qntng\my

hmbnm, motores eléctricon,
radios para automoviles, bujias,
acumuladores, distribuidores, motores
de arranque y cables para bujia
(arneses)

cimurones de ugmidad, ejes,

amomsundona unqm de combustible
y cajas de direccion
velocimetro, medidores de combustible y

tacografos
encendedores de automdviles
asientos y sus pastes
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7.3.2 Acuerdos finales del TLC en ¢l sector automotriz
A) Programa de Liberacion Comercial

El programa de liberacién comercial establece las condiciones y plazos para la
aliminacion de barreras al comercio regional de los productos automotrices, ¢ incluye:

* La desgravacion arancelaria
* La eliminacion de barreras no arancelarias
* La compatibilizacién de nommas y esténdares

a) Desgravacion arancelaria

Los plazos de desgravacion arancelaria negociados durante el periodo de
transicion del TLC varian segin el pals y los productos automotrices que se consideren,
de manera que en un plazo no mayor a diez afios todos los aranceles de la region
desapareceran.

El resultado de la negociacion en este aspecto, es el siguiente;
Desgravacién arancelaria a vehiculos

En la actualidad, México y Canada aplican un arancel uniforme a la importacion
de todo tipo de vehiculos (20 y 9.2%, respectivamente). Por su parte, Estados Unidos
aplica un arancel de 2,5% a automdviles, 25% a camioncs ligeros y pesados, 8% a
tractocamiones y 3% a autobuses. Es importante recordar que E.U. v Canada no se
aplican reciprocamente arancel alguno en virtud de la existencia del TLC entre estos dos
paises.

En el TLC de America del Nortc se¢ acordd que Estados Unidos eliminara en
forma inmediara su arancel a aitomaviles, en tanto que México y Canadai desgravaran
sus aranceles en un periodo de diez afios, 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
de cinco afos. partiendo E.U. y México de un arancel inicial de 10% y Canada de un
arancel de 4.6%. A partir del arancel actual, los demas tipos de vehiculos -camiones
pesados, tractocamiones y autobuscs integrales- se climinaran de manera lincal en los
tres paises en un periodo de diez aitos.

Desgravacion arancelaria a autopartes

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

Dentre del programa de desgravacion acordado para las autopartes, Estados
Unidos eliminara de manera inmediata el arancel al 84% de sus fracciones arancelarias,
un 5% adicional en un periedo de cinco afios y el 11% restante, en un plazo de diez
afios, Hay que sefialar que bajo el Autopac, el 95% de las exportaciones mexicanas a
Canada entran va con un arancel cero.

Debido a las diferencias en las economias de los tres paises, México desgravara
de inmediato tmicamente el 16% de sus fracciones arancelarias, 54% en un plazo de
cinco aftos y el 30% restante, en diez aftos,

b) Eliminacién de barreras no arancelarias
* Restricciones a la importacion de vehiculos nuevos

En las negociaciones se acordé que México mantendra restricciones a la
importacién de automéviles y camiones ligeros durante los diez primeros afios de
vigencia del Tratado. En este lapso tinicamente los fabricantes que cumplan con las
reaulaciones y adecuaciones del decreto automotriz podrin importar cste tipo de
vehiculos. A partir del afio 1] de entrado en vigor del tratado se eliminan los permisos
de importacion, por lo que cualquier persona padra importar los vehiculos que descc.
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En el cuso de vehiculos de autotransporte se elimina el Decreto de Fornento y
Modernizacion de la Industria Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte a la
entrada en vigor del Tratado y sera sustituido por un sistema de cuotas que permitira
restringir las importaciones de camioncs (excepto ligeros) y autobuses integrales
durante los primeros cinco aflos de aplicado el TLC.

Las cuotas funcionarin de la siguiente manera: de 1994 a 1998, los
ensambladores de carros de autotransporte podrin importar por cada clase de vehiculo
de este tipo, una cantidad de automotores originarios de la region hasta un 50% de
produccion que ¢l ensamblador produzea en México ese afio. Por su paste, el piblico en
general podra importar una fraccion creciente de la produccion nacional, 15% durante
1994 y 1995, 20% en 1996, y 30% del total nacional en 1997 y 1998.

* Restricciones a la importacién de vehiculos usados

Debido a las enormes diferencias entre los parques vehiculares de los tres paises,
asi como a las diferentes caracteristicas del mercado de vehiculos usados en términos
de precio v depreciacion, la importacion de vehiculos usados en México se realizara
bajo un mecanismo de eliminacion gradual que se iniciara a partir del afio 16 de
vigencia uel Tratado y tinalizara en el afio 25, fecha cn que se eliminaran todas las
restiiceiones & 4 importacién de vehiculos usados provenientes de Estados Unidos y
Canada que cumplan con la regla de origen.

En este sentido, después del 1o de enero del afio 2009 nuestro pais permitira la
entruda de vehiculos usados de la region con 10 o mas aiios de antigiiedad; en ei 2011,
con & afios en el 2013, con 6 o més afios; en el 2017, con 2 o més afios; y después del
lo de enero del 2019, no habra restricciones a la importacién de vehiculos usados
independicntzmente de su antigiicdad, conforme en Ia siguiente tabla:

Afios Antigtiedad
2019-2010 10 anos
2011-2012 8 "
2013-2014 6 "
2015-2016 4"
2017-2018 2"



* Decreio automotriz de México

Con respecto al Decreto para ef Fomento y Modemizacion de ta Industria
Automotriz, ¢! TLC estipula que nuestro pais podra mantenerlo v modificatlo
gradualmente, hasta el 10 de enero del 2004, asi como ¢! Acuerdo que determina reglas
para 1a aplicacién del mismo decreto.

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

a) eliminar de inmediato la restriccion a las importaciones de vehiculos, que esta
condicionada a las ventas en €l mercado mexicano;

h) revisar de inmediato los requisitos de "balanza comercial" a fin de que los
fabricantes de vehiculos establecidos en México, reduzcan gradualmente el nivel de
exportaciones de vehiculos y partes requerido para importar tales productos. y eliminar
la disposicion que les permite solo a ellos importar vehiculos; v

c) cambiar Ias reglas de valor agregado nacional reduciendo gradualmente el
porcentaje requerido de autopartes de productos mexicanos, contabilizando en esc
porcentaje las autopartes producidas para ciertes maquiladoras ssegurando que los
productores mexicanos, canadienses y estadounidenses de autopartes participen en cl
crecimiento del mercado mexicano sobre una hase competitiva toda vez que, durante la
transicion se continuara exigiendo a los fabricantes de vehiculos en México la compra
de autopartes mexicanas eliminando el requisito del vator agregade nacional al termino
de la nepociacién. '

* Balanza Comercial

La metodologia para el calculo de la balanza comercial contenida en el decreto
automotriz se mantiene durante ¢l periodo de transicién, Unicamente se sustrae del
caleuln de balanza comercial de maquiladoras a aquellas que sean independientes de la
industria ensambladora, a las cuales se les dara el registro de proveedor nacional.

En el decreto automotriz fa regla de compensacion de divisas osta ligada al
requisito de valor agregado, de acucrdo con la regla, una empresa no puede smportar
vehiculos si no tiene un superavit en su balanza comercinl (por cada délar de
importacidn sc debia compensar con 1.75 dolares de exportacion).
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En las negociaciones se acordaron porcentajes decrecientes ¢ iguales de
campensacion de importacidn de partes y componentes automotrices para ¢l mercado
domestico y de vehiculos, conforme en la siguiente tabla:

Por Jes de C i6n de la
lmponaclou Del’lnlli\'a(‘)
Afios Porcentaje
1994 80.0
1995 772
1996 74.4
1997 71.6
1998 68.4
1999 66.1
2000 63.3
2001 60.5
2002 577
2003 55.0
(*) Incl hiculos, partes y comp pana el dod

Esto significa que, por cada délar importado en el esquema del TLC, Ias
empresas ensambladoras compensaran 80 centavos (80%) de las exportaciones que
realicen de vehiculos y de partes y componentes para el mercado nacional. Esta relacién
disminuird en forma gradual hasta quedar en 55 centavos de exportacién (55%) por
cada délar importado al final del periodo de transicion, mismo que se definio en 10
afios.

* Valor Agregado Nacional (*)

En este rubro, México, Canadéd v Estados Unidos aceptaron que el Valor
Agregado Nacional proveniente de proveedores disminuya de 36 a 34% durante los
primeraos cinco aftos de transicion y despuds del sexto, esta cifra se reducird en 1%
anual. llegando « 29% en el afio diez.

(%) Conforme a lo establecido en e} TLC como Valor Agregado Nacional (VAN) se entiende el valor de
lns ventas totales de la emy , menos el valor de sus importaciones totales,
o indirectas, iones incorporadas en las ventas de paries y componentes

para refaceion.
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Aplicacién del Valor Agregado Nacional
durante ¢l Tratado de Libre Comerclo

0.34 de 1994 2 1998
0.33 en 1999
032 en 2000
0.31 en 2001
0.30 en 2002
0.29 en 2003

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

Estados Unidos manticne una legislaciéon c¢n materia de uso eficiente de
combustible, CAFE que exige determinedo nivel promedio de rendimiento de -
combustible a las flotillas de las ensambladoras.

En las negociaciones se considero que esta regulacion podria tener efectos sobre
en comercio entre México v Estados Unidos debido a la forma en que se lleve a cabo
esta medida: en vez de exigir el cumplimiento de este requisito para el promedio de
todu la flotilla que venda cada empresa ensambladora en E.U,, la norma divide a las
flotillas en nacional ¢ importada, y cada una tiene que cumplir con la regulacion en
forma separada.

Para que la flotilla sea considerada como nacional, cada uno de los vehiculos
tiene que incorporar por lo menos 75% de contenido norteamericano, de lo contrario, se
clasifican dentro de la flotilla importada. Esta distincion implica que las empresas
ensumbladoras planeen el nivel de contenido norteamericano de sus vehiculos de
acuerdo con el interés que tengan dentro de la flotilla domestica o importada.

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

(*) Siglas en ingles CAFE (Cotporate Average Fuel Economiy)
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contenido mexicano seguiré considerindose como importado para las empresas
ensambladoras establecidas en México, puesto que estas ya aplicaron, en términos
generales, sus planes de produccion para este periodo. Entre ¢l cuarto y décimo afio, las
empresas establecidas en México tendrén la opcion, por tmica vez, de solicitar que el
contenido mexicano se considere como domestico para efcctos del CAFE. Esta misma
operacion se les otorgara, desde el primer afio de entrada en vigor del Tratado, a
aquellas empresas ensambladoras que hayan iniciado operaciones en México después
de 1991.

¢) Compatibilizacion de normas y esténdares

En ¢l contexto del TLC, se negocio Ia eliminacién del uso de normas y estandares
como barrera injustificada al comercio automotriz trilateral. -

Ese acuerdo se consolidara con 1a creacion de! Comité de Normas Automotrices
de América del Norte, que serd un grupe intergubemamental que revisara y elaborasa.
recomendaciones referentes a las normas automotrices a nivel federal en los tres paises
para loprar una mayor compatibilidad de las regulaciones técnicas que prevalecen en
matcria de emisiones y seguridad de los vehiculos.

B) Inversion Extranjera

En esta materia se acorddé que al inicio de la transicion, el limite para la
participacion extranjera en las empresas de la industria de autopartes aumentars de 40 a
49%. Esta restriccion se eliminara a partir del sexto afto de vigencia del Tratado.

Las empresas calificadas como proveedores nacionales y aquellas que se
dediquen a producir exclusivamente para ¢l mercado de refacciones, podran tener
dentro de su capital social 100% de capital extranjero. Esto, aunque ya estaba contenido
<n el decreto automotriz, al ser negociado en el Tratado, se consolida legalmente.
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C) Reglas de Origen

El tema de reglas de origen fue uno de los puntos mas importantes para las
cmpresas quc no son de procedencia nortcamericana, pucs determinara su tuturo acceso
ai mercado de Ameérica del Norte y €l desarrollo de sus operaciones de manufactura
automotriz en la region. En el marco de las negociaciones a México y Canadi, les
interesaba un porcentaje de reglas de origen mis bajo que a Estados Unidos. En el caso
de Canadi, el ALC con EU. fijaba un porcentaje de 50%, mismo que para los
canadienses deberia respetarse,

Durante el proceso negociador los praductores estadounidenses presionaron para
lograr un alto nivel de valor agregado en la regia de origen (de 65 a 70%) con el
propasito de evitar que México se convierta en una plataforma de exportacion de mano
de obra barata & E.U. Mientras que, el gobiemo canadiense sc resistié 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 establecio bajo las reglas del TLC entre Canadé y
Estados Unidos.

Por su parte. la posicién mexicana estaba interesada en un porcentaje menor &l
planteado por Estados Unidos. En las negociaciones 1as armadoras de Detroit solicitaron
un registro de 65%, en tanto que los productores no regionales -como Nissan y
Volkswagen- aceptaban como miximo un nivel de 60% para tener mas flexibilidad en
la proveduria extraregional. También 1a industria de autopartes nacional, solicité un
contenido regional miximo de 60%.

a) Vehiculos

La formula que se utilizara para medir el contenido regional de un vehiculo fue
determinada a través del método de Costo Neto (*), mismo que se obtiene de restarle a
un vehiculo tabricado en cualquiera de los tres palses los costos de promocién y
comercializacion, asi como regalias y costos de empaque y transporte,

(*7 " VCR= ((CN-VMN)/CN) *100
en donde; VCR = valor del contenido regional del bien

CN = costo neto del bien
VMN = valor de los materiales nio originarios utilizados en la producmbn del bien
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Para que un vehiculo sea originario de la region, durante los primeros cuatro afios
del periodo de transicion, deberd incorporar productos norteamericanos que equivalgan
por lo menos al 50% del costo neto de fabricacion. Durante los siguientes cuatro afios,
este limite se incrementara a 55% para camiones medianos y vehiculos de
autotransporte y 8 56% para sutoméviles y camiones ligeros. A partir del noveno aflo
este porcentaje se fijara en 60% para camiones medianos y vehiculos de autotransporte
y en 62.5% pata automoviles y camiones ligeros.

b) Autopartes

Las reglas de origen para autopartes se dividen en tres grandes grupos: motores y
transmisiones, componentes principales, excepto motores y transmisiones, y demas
autopartes. Todos los componentes principales deben cumplir con 1a regla de costo neto
con porcentajes similares a los de camiones medianos y vehiculos de autotransporte, a
excepcion de los motores y transmisiones que deberan cumplir con los porcentajes
acordados para automéviles y camiones ligeros.

Los demas componentes automotrices, para cumplir con la regla de origen,
deberan sujetarse a criterios mas sencillos de cambio de fraccion arancelaria o, en su
defecto, al mismo método que se aplique a los componentes principales.
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CONSIDERACIONES FINALES

En cl nuevo entomo ccondmico intcmacional, es evidente que Ia globalizacion se
encuentra presente en todos los ambitos de la cconomis contempordnea. Para que las
<Inpresas s¢ inserten en este proceso es de suma jmportancia que cumplan con los
siguientes requisitos: conocer perfectamente el mercado en que participan, introducir
los tltimos avances tecnoldgicos en los procesos productivos, alta capacitacién en
todos los niveles del trabajo, producir articulos con elevada calidad y competitividad
acorde con los gustos y exigencias del consumidor y que sean susceptibles de competir
en los mercados locales y regionales.

En este contexto, la formacion de bloques comerciales representa una respuesta
al proceso de globalizacién y por lo tanto, significan un primer pasc hacia la
desaparicion de fronteras nacionsles originando un nuevo esquema de produccién y
abastecimiento de los productos en una escala mundial optimizando las operaciones de
las empresas con base en las ventajas comparativas de los paises.

En el caso de la industria automovilistica, el proceso globalizador surgié en los
afios 70's como resultado de la reestructuracion mundial de esta rama productiva. Las
tendencias globales que predominaron en la industria del motor fueron: una
reorganizacién en las esferas de produccién y administracién mediante 1a introduccién
de tecnologias automatizadas y cambios en la coordinaciéon del trabajo, un sistema de
abastecimiento mas oportuno de acuerdo con las caracteristicas de cada automdvil y
dentro de este, una mayor participacién de los proveedores en el disefio y produccion de
componentes.

En este marco, una de las vias que las empresas automotrices emprendieren a
nivel internacional fue la introduccion de los sistemas de Produccién Ajustada en las
plantas automovilisticas que significaron un salto revolucionario en la produccion de
unidades con mayor productividad y eficiencia. Tales técnicas combinan Iss mejores
caracteristicas de la produccion masiva y al mismo tiempo, proporcionan una gama de
productos vez mas amplia.
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En relucion con lo anterior, los productores norteamericanos han tenido que
adaptarse a estos sistemas para enfrentar la competencia de los fabricantes japoneses en
su propio mercado mediante Ia reconversion de los procesos productivos, la
implantacion de nuevas tecnologias y, la recomposicion en la produccion de partes ¥
componentes. Dentro de ecsta tendencia, 1a creacién de plantas automotrices en nuevas
regioncs, como Corea del Sur, Taiwan, México, entre otros pafses, que las empresas
estadounidenscs han efectuado en su etapa globalizadora para enfrentar la competencia
de los productores asiaticos.

En Meékxico, los cambios en la industria del automovil transcurren dentro de este
contexto v se presentan a finales de los afios 70, pero con mayor impacto durante la
siguiente década por medio de la creacion de plantas automotrices en el norte del pais
principalmente, por las empresas estadounidenses -Ford, General Motors y Chrysler-.
Estas plantas contienen los tltimos avances tecnolégicos que en esta industria se
emplean; una de las caracteristicas que las diferencian de los establecimientos
anteriores, es el énfasis que e dan a su produccién promoviendo sus exportaciones al
mercado de Estados Unidos creando un nuevo sistema de produccion a través de la
fabricacion v ensnmble de vehiculos, motores y componentes integrado a las
condiciones de competencia automotriz en el mercado del vecino pais.

Sin embargo, desde sus inicios hasta la fecha, el desarrollo de la actividad
automovilistica en nuestro pals, se realiza bajo otro tipo de circunstancias, La primera y
mis importante es, que la produccion automotriz mexicana no puede ser entendida
como nacional, puesto que forma parte de un sector ampliamente dominado por
empresas  transnacionales que operan a  través de compafiias  subsidiarias
(ensambladoras y distribuidoras) en el territorio nacional que cumplen con los planes de
produccion a fin de cubrir ¢l abastecimiento ¢l mercado local y exterior de acuerdo con
la estrategia de operacién de cada empresa.

En Meéxico, las medidas y decretos relacionados con el sector automotriz han
impulsado el crecimiento v desamrollo de esta industria en toda su historia. En un
prncipio. bajo el modelo de sustitucion de importaciones se buscé que esta industria
fuera impulsora de otras ramas econdmicas (vidrio, plastico, acero, hule, etc)
fomentando el desarrollo de una industria de autopartes que se integrara a las etapas de
produccion mediante un mavor contenido de componentes nacionales.
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Lo anterior resulté insuficiente puesto que propicid que este sector operara con
bajos niveles de productividad y eficiencia en los centros productivos. los cuales
oftecieron automotores con baja calidad y en gran variedad de vehiculos en un
protcgido mercado interno, Y también, ¢l establecimiento de nuevos centros
productivos en descuido de las plantas obsofetas del centro del pais.

Con el fin de superar todas las limitaciones que se presentaban en el interior de
esta industria, las regulaciones de 1983 y 1989 buscaban, entre otros objetivos: insertar
gradualmente a! sector automofriz (a través de las industrias terminal y de autopartes) a
la competencia con el exterior, estableciendo un nuevo marco para s produccién e
importacion de vehiculos y componentes a escalas eficientes en condiciones de calidad
v competencia que se manejan en los mercados internacionales.

El resultado de las medidas econdmicas que se han instrumentado en esta
industria, asi como de las transformaciones que en el nivel mundisl se presentan en este
sector, se han hecho presentes en la produccion automotriz mexicana reflejando un
cambio en el perfil cualitativo de la produccion en la busqueda de los mercados
intemacionales, desde luego, sin olvidar el abastecimiento intemno.

Ademas, cabria agrepar que este cambio en el perfil de la produccion obedece
también, a condiciones de cercania geogrifica que se presentan entre ambos paises, {o
que posibilita un traslado-de los productos més répido y oportuno de los centros de
produccién en Mexico al mercado de Estados Unidos, aprovechando factores de
infraestructura como comunicaciones, vias terrestres y transporte, al igual que como
reducciones en materia comercial de [as dos naciones,

De scuerdo con los patrafos anteriores, se puede establecer que en los Ultimos
afios, la industria automotriz mexicana se ha caracterizado por un proceso de
"especializacion” de Ja produccién de motores para sutos y automoviles a fin de
exportasc al mercado norteamericarno, considerando que representan tres cuartas partes
del 1otal gxportade por este sector en el dltimo afio estudiado en esta investipacion.
Ademds, este hecho permite determinar una “integracion® de los productos
sutomotrices ef mercado de América del Norte (Estados Unidos v Canadd), que
representa casi ¢} total de lo vendido por esta industria en el exterior.
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En este sentido, considero que el papel de la industria automotriz mexicana.
dentro del proceso globalizador representa un caso particular, en virtud de que el
crecimiento y dinamismo de este sector en el mercado intemacional es efectuado
principalmente, por las empresas automotrices de Estados Unidos quienes en los afios
que se examinaron, abastecen mds del noventa por ciento de sus productos a su pais.
Mientras que, las empresas que no son originarias de esta regién, como Volkswagen y
Nissan, cumplen un rol menos activo en la globalizacion de esta industria dentro del
mercado de América del Norte.

Por consiguiente, con base en los elementos expuestos durante la investigacion,
cunsidero que no es posible interpretar que el sector automotriz en México se encuentra
totalmente ligado al proceso de produccion global, puesto que no se encuentran dentro
de ¢l, todas las caracteristicas emprendidas por las empresas en esta etapa. Ademds, la
etapa de produccién global que se ha desarrollado en México, como se ha mencionado,
obedece a un contexto de competencia del mercado Estados Unidos entre las firmas
nortcamericanas con sus similares japoneses y europeos, en la busqueda de fuentes
cercanas que suministren oportunamente los requerimientos de produccion de las Tres
Crendes empresas automovilisticas de Detroit.

El desarrollo de estos acontecimientos han sido de notable importancia para los
praductores automotrices establecidos en México, los cuales han incorporado en los
centros de trabajo las concepciones que mancjan las empresas en el orbe, con base en
los sistemas de produccion ajustada dentro de la estrategia global de cada empresa.

En este sentido, las plantas automovilisticas en México involucran los sistemas y
técnicas de la produccion ajustada (el Trabajo en Equipo, los Circulos de Calidad, el
Cero Error y Justo a Tiempo), lo que Io constituye como una de las caracteristicas
actuales en la manufactura y produccién automotriz de nuestro pais, que se manifiesta
an el ofrecimiento de productos mas competentes y de mejor calidad, reconocidos en cl
mumlc.
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Por otra parte, la estrategia de las empresas estadounidenses ha derivado en ia
creacion de otro tipo de centros de produccion en la fabricacion de componentes
menores parn ¢l automovil en regiones cercanas a los centros de ensamble. En México,
estc proceso se¢ pone de manifiesto con la aparicion de los centros de maquila
automotriz en la franja norte del pafs, los cuales participan también en el ensamble o
maquila de autos y de autopartes dentro de la etapa final del automévil. Aqui, es muy
importante observar que, dentro de esta sactividad sdlo intervienen las firmas
estadounidenses con empresas propias de esta industria mediante asociaciones o
inversiones conjuntas, mes no aparecen empresas de la region, como Volkswagen o
Nissan. En este caso, es el mercado principal de la produccion de maquila son los
Estados Unidos.

- Con todos los elementos mencionados, se puede considerar que la industria
automotriz establecida en nuestro pais se ha adaptado en forma general a las
condiciones productivas que prevalecen en este sector a nivel mundial, donde los
productores nacionales (cnsambladores y fabricantes de autopartes) han demostrado
enpncidad 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
cstablecidos en México se encucntran a la vanguardia de los cambios v acontecimicntos
gue se presentan en la industria del motor en el orbe, lo cual puede servir de cjemplo
para que este proceso se repita en otro tipo de ramas y actividades economicas tomando
en cuenta sus caracteristicas y potencialidades propias, como un nueve eje de
crecimiento y desarrollo econdmico en el pais.

Por tltimo, conviene destacar la importancia del Tratado de Libre Comercio de
Norteamérica en ¢l mercado automovilistico de la region. El papel principal del TLC
serd decretar un marco regulatorio sabre el cual se establecen las condiciones dc
comercio automotriz para todos los fabricantes que intervienen en ésta industria -firmas
ensambladoras, distribuidoras y de autopartes- de cada pais, asi como establecer el
desarrolio (uturo de las operaclones de las empresas para regulnr los programas de
preduccion, inversion y comercio en la regién.
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Los acuerdos del TLC ayudarin a que el bloque regional automotriz sea mis
eficiente y competitivo. Con Ja eliminaciéon de las barreras al comercio y las
testricciones a la inversion, en los proximos aflos se incrementara la capacidad
productiva y distributiva de las empresas en un marco mas competitivo y dinamico, en
términos de calidad, servicio y abastecimiento oportuno de los productos. Y a Ia vez,
fomentara la generacion de empleos y crecimiento de 1a industria en general. En ¢l largo
plazo, el mercado de América del Norte se desarroliard en un régimen de comercio
abierto en ¢l que la industria automotriz de México, continuard su insercion en los
mercados internacionales y con mayores posibilidades en el proceso de globalizacién.
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