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INTRODUCCIÓN 

El objetivo general de la presente investigación es el estudio de las principales transfonnaciones 

que se han gestado en la industria automotriz a nivel internacional, las cuales se han expresado en 

diferentes ámbitos. asimismo se estudian las estrategias implementadas por los principales 

consorcios automotrices y la manera en como inciden en las firmas del resto del mundo. Como 

objetivo especifico se analizan las principales transfonnaciones de la industria automotriz en 

México. durante el periodo 1980-1994. el cual es particulannente importante debido a que desde 

principios de la década de los ochentas los consorcios automotrices norteamericanos emprenden 

una nueva estrategia productiva. basada en nuevos conceptos técinicos-laborales, que impactaron 

la dirección de la producción. que con anterioridad estaba orientada al mercado doméstico, y 

desde la década de los ochentas se integra vertiginosamente al mercado norteamericano. 

desvinculándose de esta forma del mercado nacional. 

La investigación está conformada por cuatro capítulos. El primer capitulo nos permite 

apreciar claramente las principales transfonnaciones que se generaron en la industria automotriz 

mundial. las cuales desde la década de los setentas. se han caracterizado por un acelerado proceso 

de innovación tecnológica y administrativa. en el que se han visto inmersos los grandes 

consorcios automotrices. Destaca de este proceso, la fonna en como Japón se convierte en el 

principal productor y exportador de automóviles en el mundo. 



En el mismo capitulo y con la finalidad de comprender las transfonnaciones que se dieron 

en la industria automotriz en la década de los ochentas y que prevalecen hasta la actualidad. se 

analizan las características que tipifican a esta actividad económica. tales como: la 

automatización flexible. las alianzas estratégicas. las relaciones laborales. la dispersión geográfica 

y el marco jurídico que regula a la industria en el mundo. 

El segundo capitulo analiza los conflictos comerciales que se presentaron en la década de 

los ochentas. entre los principales consorcios automotrices de Estados Unidos. Japón y Alemania. 

asi como las estrategias implementadas por las finnas para contrarrestar esta disputa comercial. 

Por otra pane se destaca el papel que juegan los gobiernos en el destino de sus corporaciones. 

En el tercer capitulo se analizan las principales transfonnaciones que se llevaron a cabo en 

la industria automotriz en México. en la década de los ochentas y principios de la presente 

década. En primer lugar se consideró oportuno estudiar la forma en como esta industria se 

convierte en estratégica para el país. así como los cambios que ha presentado su estructura 

jurídica. mediante la publicación de los Decretos que regulan esta actividad económica. 

Posteriormente se estudia el desarrollo tecnológico de la industria y las repercusiones que tienen 

sobre la organiz.ación laboral; asimismo se estudia la reestructuración territorial. fenómeno que se 

encuentra estrechamente vinculado con las necesidades competitivas de los consorcios 

automotrices sobre todo los norteamericanos. 
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Por otra parte se sellala el papel de las exponaciones automotrices y los instrumentos de 

politka comercial. que utilizaron en la década de los ochentas. Por último se estudia la 

importancia de la industria manufacturera de exportación en la actividad económica del pais. 

En el último capitulo se estudia el proceso de globalización en la actividad económica en 

su conjunto y en la industria automotriz en panicular. para que dentro de este contexto se aborde 

lo que se negocio en el Tratado de Libre Comercio México. Estados Unidos y Canadá. en materia 

automotriz. Por último se hace un pronóstico del impacto que tendrá este acuerdo comercial en la 

industria automotriz en el país. 
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CAPITULO PRIMERO.- ASPECTOS GENERALES DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ EN EL MUNDO. 

L. l•d••lri• ••to•oYilbtk• • ca...rroll• •• •• ••bie•te p .. •o de t•n•loan y co•ftktos.S• •lt•acl6n 
de crl•I• •• prop•laado ••• co• ...... clti q11e. Pf'•dicaMe•te• •o coaaee drc•••hl•ci•• • .,....... y la 
.... .a.ci6a de to. procno. de ..-od•cci6a .. , como la aceal•-4• lateraacioaallzaci6•• correa de la 
... o como lastr•-•tm prh,l ... ladot1 para coastr•lr r. a..wa jerarq•i&mc"• •• el oliaopolio 
•• ... bll del ••to ... vil.Lu traaaror .. do ... e•preadidaa •• r. ra•• • ••tom4"' ...... ele tal 
.... alt•d q• de ••• l•d•strla tradicioaal nü P9•••do r•pkla ... •t• a conatit11lrse •• .. escaparate" 
de •• • ....,o ... tr6a de ac11•11 .. cYa altllme•te IH•olosizado; por eso. nta recoaversl6• W.atlflea en 
1r•• -.licia la• crisis y traaafor•acio ... q .. ae ...... •• la baA productiva de las MM:iedadu 
lad11atrialiudH. 

Mic .. eli Jordy 

l.J .... Comportamiento de I• industri• automotriz en el mundo 

Al inicio de la década de los ochentas9 la industria automotriz internacional vivía una época de 

cambios e incenidumbre9 determinada por la recesión de los paises desarrollados en la década 

anterior. Dicha recesión se dejaba ver en grandes problemas comerciales y financieros9 sobre todo 

en los Estados Unidos9 Europa (Alemania) y Japón. Esta situación generó las bases en las cuales 

el sector automotriz noneamericano tenía que responder a dos grandes retos: 

1).-EI primer reto, es el gran avance tecnológico que basado en la electrónica y el 

descubrimiento de nuevos materiales (aluminio y plástico) modificó la demanda de los insumos 

tradicionales .. y la utilización de robots y computadoras al proceso productivo9 este escenario se 

veía cada vez más adverso para las empresas norteamericanas ya que al incrementarse el precio 

del petróleo en J 973 9 

1 repercutió en un alza generalizada en los precios de los automóviles y creo 

grandes desequilibrios comerciales en los Estados Unidos. 

1 BONILLA SANCHEZ Arturo (Coordinador). Mrrc•do lnl«rn•cion•I del Petróleo. Coedición lnstiruto de 
Investigaciones Económicas y Cultura Popular. Mc!xico. Ja Edición. 1988. p 16. 
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Lo anterior obligó a los conswnidores norteamericanos a hacer más eficiente el uso del 

combustible. al mismo tiempo a nivel mundial comienza a surgir una mayor conciencia. sobre los 

efectos nocivos del medio ambiente provocados por los motores de combustión interna,. lo que 

presiona aun más para que se reduzca la demanda de automóviles grandes y se pretirieran 

automóviles de menor dimensión. cambiando el patrón de demanda de automóviles grandes a 

autos compactos y subcompactos. precisamente donde Jos japoneses eran líderes. o al menos 

presentaban ventajas significativas en la producción de estos bienes. 

2).-EI seaundo reto lo presenta Japón, la industria automotriz japonesa que se había 

desarrollado con un sentido nacionalista y una alta estructura proteccionista a principios de los 

ai'los cincuenta evoluciona creando nuevas fonnas de organización entre grupos industriales y 

de relación laboral. basada en el justo a tiempo (Just in Time) dicha innovación productiva y 

organizativa hizo posible que los japoneses avanzarán gradualmente hasta lograr grandes 

volúmenes de producción con alta calidad y con grandes márgenes de productividad. la que se 

manifestaba en la creciente participación en el mercado internacional de automóviles desplazando 

así al primer productor mundial de automóviles a un segundo plano y consolidando Ja posición 

productiva de Japón. 

Ambos factores determinaron el nuevo escenario en Ja producción y comercialización de 

automóviles en el mundo en Ja década de los ochenta. en donde la capacidad productiva se 

expresó en Ja capacidad de exportación y de negociación de los paises (Estados Unidos. Japón y 

Alemania). detenninándose así el liderazgo productivo. basado en el cambio de correlación de 

fuerzas. 
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Estos cambios cualitativos tienen efectos significativos en la industria automotriz a escala 

mundial. por lo tanto. la investigación se orienta a estudiar la evolución de la producción en la 

industria. hasta nuestros días. para que de esta fonna identifiquemos el punto de inflexión. que 

abre el nuevo escenario automotriz en la década de los ochentas. 

l. 1.2 ... Producción de automóviles en el periodo de estudio 

El estudio y análisis de la producción de automóviles en el mundo, durante los últimos 25 años y 

más estrictamente durante los últimos quince ai'los es de gran imponancia ya que refuerza lo 

anterionnente planteado, mostrando las variaciones en la producción. haciendo énfasis en los 

momentos de crisis y recuperación y destacando los factores que contribuyeron a dicho 

comportamiento, ya sea impulsando o desestimulando la producción mundial. 

La década de lo• •eteata• 

En 1970 la producción total de automóviles en el mundo fue de 29,403A79 unidades, esta 

producción crece hasta 1973 alcanzando una producción de 38,917,733 unidades .. pero un afto 

después este nivel desciende ubicándose en 34.732.826 unidades. efectivamente para 1974 se 

tiene una caída de 10% con respecto al afio anterior .. como podemos observar es un año critico 

por la ya mencionada crisis del petróleo y por la caída tan pronunciada de la producción. Dos 

aftos más tarde comienza una ligera recuperación hasta 1979 cuando nuevrunente decrece la 

producción en 1.8% de un monto de 42,299.436 en 1978 a tan sólo 41.518.599 unidades en 1979 

y para 1980 nuevrunente cae Ja producción en 7.2% con respecto al ai'lo anterior. 

Véase Cuadro l. 
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Cu•dro l. 

Producción de •Utom6wila ea el mundo 1970-1980 

A8oa Produccióa Ta•• anual de crecimiento % 
1970 29.403.479 -
1971 33.423.579 13.6 
1972 35.577.783 6.4 
1973 38.917.733 9.3 
1974 34.732.826 -10 
1975 32.998.363 4.9 
1976 38.341.612 16.1 
1977 40.946.772 6.7 
1978 42.299.436 3.3 
1979 41-418~99 -1.8 
1980 38.513.635 -7.2 

Fucnlc. World Motor Vehlcle Dala. A•erkan Automoblle Ma•ufacturcn A•soclallon 15'94. 

El cuadro anterior refuerza Jos planteamientos anterionnente mencionados sobre los 

ef'ectos adversos que tuvo sobre la producción mundial de automóviles, la crisis del petróleo .. en 

los anos más críticos de los setentas .. que fueron en 1973-1974 y 1979, y Jo que es más importante 

aún, la marcada preferencia de los automóviles compactos .. lo que hace que Japón se consolide 

como un gran productor de est~s bienes duraderos. 
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L• déc:•d• de lo• ocheBt•• 

Al inicio de Ja década de los ochentas la producción mundial de automóviles estaba resintiendo 

los estragos de Ja crisis del petróleo de Ja década anterior y por tal motivo la producción era baja 

y lenta. pero a pesar de su dificil comienzo, la industria automotriz internacional experimentaba 

un nuevo auge a partir de 1982. A nivel de empresas las tres grandes empresas americanas Ford .. 

General Motors y Chrysler manifestaron cieno respiro, ya que uentre 1979.1980 y 1981 las 

pérdidas totalizaron más de 8 mil millones de dólares.siendo el peor afio el de 1980. en el cual las 

compai'lias registraron en conjunto números rojos por 4.2 mil miJJones de dólares. de los que J. 7. 

correspondieron sólo a Chrysler • En 1982. se habían vendido 5.8 millones de automóviles 

rabricados en Estados Unidos. lo cual constituyó Ja cantidad más baja en 21 ailos.,º2 p<"'ro a partir 

de este ai\o., estas empresas resucitan como grandes productores y logran obtener las más grandes 

utilidades de su historia.. mientras que los productores de Europa recuperaban su mercado y su 

prestigio, por su pane las empresas japonesas mantienen una participación constante en eJ 

mercado mundial. Véase Cuadro 2. 

2 MICHELI. Jordy. ~E•t•dos Unido.: .. Industria de automó..-Ues en Ja crisis (expansión y connicto• durante 
1983)" en Ma• Eco•d•ko lpt•rp•c4g•••. Editorial. Centro de Investigación y Docencia Económica (CJDE). 
Méx:icola Edición. No. 3. 1984. p 66 
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Cu•dro2. 

Producción de •ulomóvllea ea el mundo 1!180-1990. 

Allloa Producción Tol•I T••• Anu•I de Crecimiento -Y. 
1980 38.513,635 -
1981 37.230.055 -3.3 
1982 36.112.519 -3.0 
1983 39.755.231 10 
1984 42,057.686 5.79 
1985 44,811.379 4.2 
1986 45.297.356 6.5 
1!187 45,902, 733 1.3 
1988 48.209.811 5.0 
1989 49.101,533 1.8 
1990 48,345.354 -1.5 

Fuente: World Motor Vchkle D•hl • AmcrJc•n AutomobUe M•nur•cturen Assod•tion 199~. 

Este cuadro nos muestra que la producción mundial de automóviles a principios de Ja 

década de los ochentas decrece. en efecto Ja producción cae en 198 I con respecto a 1980 en 3.3% 

y en 1982 con respecto al año anterior se presenta una caída menos marcada decreciendo en 3% 

pero a partir de 1983 comienza un recuperación gradual y constante de la producción mundial. 

Para este último ai\o. se presenta un repunte de Ja producción con respecto aJ año anterior del 

10%. este comportamiento se debe a la "rel•tiv•" estabilidad de las economías industrializadas. 

básicamente de Jos principales productores de automóviles (Estados Unidos. Japón y Alemania). 
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La década de loa noventas 

La producción de la industria automotriz en la década de los noventas. sobre todo en los primeros 

cuatro ailos es muy inestable. tal y como lo muestra el cuadro J. Es evidente que la producción de 

automóviles al inicio de los noventas fue poco alentadora.. en las cifras se puede apreciar 

claramente que durante los primeros cuatro años de la década la producción cae. la producción de 

1991 con respecto a 1990 cae en 3.4% y de 1992 con respecto a 1991 se recupera ligerainente. y 

la producción de 1992 con respecto a la 1993 cae nuevamente en 3.0%. Este comportaJniento 

estuvo determinado en gran pane por la desaceleración de las economías de Europa Occidental. 

(esta región absorbe el 43% de las importaciones mundiales de mercancías en los noventas) 

influyendo en gran medida en el comportamiento de la economía internacional. y en Ja gradual 

disminución de la demanda de bienes de la industria automotriz. expresándose en el 

estancamiento de los niveles de producción. Véase Cuadro 3. 

Cuadro3. 

Producción de automóviles en el mundo 1990-1993 

AAo Producción Tasa Anual de Crecimiento •A. 
1990 48,345,2!!14 -
1991 46,6116.579 -3.4 
1992 47,765,291 2.3 
1993 46,306,863 -3.0 

Fuc-ate: World Motor Vc-bicle D•••. Americ•n Aulomoblle Manuf•cturen Assoct.lion 1995. 
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1.1.3.- Producción lntr11rrq:lonal 

La producción mundial de automóviles además de representar una constante alteración en los 

niveles de producción. está generando e intensificando un nuevo esquema de polarización de la 

producción y comercialización,. propiciada por la confonnación de grandes macromerc•dos 

repoaaln que tienen la finalidad de incrementar y potenciar la competitividad en los paises que 

confonnan este espacio geográfico,. asi entonces podemos decir que la producción. demanda y los 

canales de distribución se encuentran concentrados en tres grandes regiones: América del Norte 

(Canadá. Estados Unidos y México). participaba en 1992 con el 26% de la producción mundial de 

bienes. mientras que Europa Occidental (con Alemania a la cabeza) participaba en 1992 con el 

29 % de la producción total mundial y Asia {Japón. Corea del Sur y Taiwan) participan con el 45 

% 3
• Estas dos últimas regiones tienen un nivel de producción elevado. pero no tienen un nivel de 

consumo o de demanda lo suficientemente grande para adquirir lo que producen internamente. lo 

que genera un desequilibrio. es decir un exceso de producción y una falta de consU010. esto 

genera la necesidad de colocar la producción en el mayor mercado del mundo.VéaseMapal. 

"_CIFRAS. Digz ••o• dgl Scs•pr •ytpmptriz en M1bicg 191J-l992. Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz (AMDA). Enero. 1993. 
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El mercado estadounidense tiene una gran capacidad de consumo._ detenninado por el 

nivel de ingresos. por sus preferencias. por Ja cantidad de personas. etc. Las dimensiones de 

ese mercado hacen que esta región sea muy atractiva. aún con Ja confonnación de bloques, y 

las dimensiones de los mercados globales no se contraponen. sino que se complementan 

fonnando parte de la competencia al despertar interés por insertarse y apropiarse del mercado. 

Los grandes mercados despienan el interés de Ja competencia y esto genera conflictos por Ja 

apropiación de estos espacios de realización de la producción. creando grandes problemas 

comerciales entre regiones y más específicamente entre paises. 

Con el propósito de tener un acercamiento más objetivo de este fenómeno. se describe 

el comportamiento de la industria automotriz por paises, Jo cual nos hará entender mejor Ja 

dimllnica de Ja confonnación de Jos macromercados e identificar claramente que paises son 

los más importantes. observando la influencia que tienen en el funcionamiento de su bloque. 

Primero. analizaremos el comportamiento de las exportaciones e importaciones de prodU:ctos 

de Ja industria automotriz. diferenciando entre Jos principales exportadores e importadores en 

el mundo. y en segundo lugar se estudiará el comercio entre países desarrollados y en 

desarrollo. 

Los quince paises más importantes en la eaportadón de productos automotrices en el 

mundo. por orden de importancia. son los siguientes: Japón. Alemani~ Estados Unidos, 

Canadá. Francia. Bélgica-Luxemburgo. Espat\a. Reino Unido. Italia. México. Suecia Corea. 

Austria.Paises Bajos y Brasil. Dentro de Jos principaJes paises import•dores encontramos a 

los siguientes: Estados Unidos. Alemania.. Canad~ Reino Unido. Franci~ Bélgica y 

Luxemburgo. Italia. Espaft~ Paises Bajos. México. Japón. Austri~ Arabia Saudita. Suiza y 

Ponugal. Véase Cuadro 4. 



Cuadroolll 

, 
1980 ' 1993 1980 l98S J993 1980 .. 1985 19SS .. f990 1991 1992 1993 

~--~----------------------------·--~-----~-----------
~:·~E·~-~ •• -',!~:.~d-~-':--1c1-... ---2-6-.9-~.9.7 19.-5--3-4_2 ___ %~-.. -.-.z-·--,-7-----5----_3~~ 6~----•• --~ 
%Ale•ani• =------= ... :o--=.z'---33~.=1-~5°=.-=9"-~.,~."'6'---~~9=---"o-e-.---30-----------:3.1----3----------
3c•••d.6 11.~ %8.6 8..3 1.i 7.7 .~~--2·------.-----~-~-----¡------
-1 Rcinounido 7.6 23 5.5 S.I 6.2 ---3----21---_-19·-19-·-----------
S Francia 7.2 19.6 5.2 4 5.3 ... f 2s·---:5---ll---------

6 Bélgica ?.1 5.1 3.6 nd. ·2 24 3 4 
=7~1ra~li~a------~7-.4--~l-4-. l~-~5-.3°--3.2 3.8 .. 5 26---5---~-Ts _________ _ 
~a 1.1 12.9 0.8 0.9 3.5 8 4.S -.:¡---~26 _______ _ 

•·9-Pa~l~"'-'-º-ª~~-"'----J~·~s--s~.s __ ~:?-~s __ J_.s __ ~;.·; ·--:2---2·1---7--2-~--------
10 Mis.leo 1.9 8 . .J t .. 4 1.1 ,. .. ,.,- 18 53 
1t.J•D6• i o.7 6.s o.s a.~ 1.• • ~5_ .. 12 -• 2 
12 Au.stria 1 2.1 5.8 J.S l.6 -3 25 8 15 ·15 
J 3 Arabia Saudita 2.8 1' nd. 2 J. 1 f .6 -6 S 58 45 
14 Suiza 1 2.4 / 4.5 1 1.7 1 J.l 1.2 -3 25 -8 -2 ·17 
J.S Portu~aJ ! 0.2 1 S.3 J 0.2 1 0.3 J.4 18 44 6 .3S 
Anteriores l S paf ses. 1 90.6 r 2a:J.2 i 6S .. ~ 1 ~S-5 ~6.6 

i Fuente: lnfünne Anual de la wnanizacion de las Naciones Unidas4 1994. 1 



En la relación de los principales exportadores e importadores. podemos destacar que en el 

periodo de estudio. Japón tiene una panicipación de primer exportador. mienttas que los Estados 

Unidos tienen una posición contraria. es decir son los principales importadores del mundo. Al 

inicio de la década de Jos ochentas. las exportaciones de Japón. representaban 26.1 miles de 

millones de dólares y 1 O aftos después tiene un nivel de exponaciones de 80.1 mil millones de 

dólares, con una variación promedio anual entre 1980-1985 de 10% y entre 1985-1990 esta 

relación es constante. pero en 1991 la variación promedio anual es de tan sólo 6%. para 1992 esta 

variación representa el 11 % y en 1993 se tiene una variación de 2%. En cuanto a sus 

importaciones. Japón mantiene un ritmo de crecimiento lento, reflejándose en un superávit por 

este concepto, en 1980. Japón tenia un nivel de importaciones de O. 7 miles de millones de dólares 

y trece ailos más tarde sus importaciones se ubican en 6.5 miles de millones de dólares. teniendo 

una tasa de variación promedio anual entre 1980-1985 de 4% y en 1985-1990 se eleva en 55% y 

para 1991 esta variación se vuelve negativa. teniendo un -12%, en 1992, tiene un crecimiento de 

sus importaciones ubicándose en -1 % y para 1993 este crecimiento es más marcado. 

La situación de Estados Unidos es diferente y contraria, en 1980 las exportaciones fueron 

de 16. 7 miles de millones de dólares. para 1993 sus exportaciones se ubican en 44.5 miles de 

millones de dólares. esto representa una tasa de variación promedio anual entre 1980- l 985 de 7%, 

similar a la del periodo 1985-1990. pero en 1991 se incrementa ubicándose en 8%, en 1992 pasa a 

15% y para 1993 decrece a 6%. 
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Por otra pane, Alemania representa el squndo pal• exportador del mundo y desde 1980 

mantiene una posición superavitaria. lo que lo ubica como el país líder dentro de Europa. en 

productos de exportación de la industria automotriz. Por otro lado como exponadores importantes 

sobresale Canadá, que tenla en 1980 un nivel de 9.2 mil millones de dólares y para 1993 pasa a 

36. t mil millones de dólares. Si estas cifras las compararnos con las de sus imponaciones 

tenemos que en 1980 eran de 1 1.5 mil millones de dólares y en 1993 se ubican en 28.6 mil 

millones de dólares y para este último afto tiene un superávit de 7 .S mil millones de dólares. Por 

su parte Francia tiene un volumen de exportaciones en 1980 de 13.1 mil millones de dólares y 

para 1993 es de 25.4 mil millones de dólares., mientras que sus importaciones para 1980 eran de 

7.2 mil millones de dólares y para 1993 pasan a 19.6 mil millones de dólares. para este último ai\o 

Francia tiene superávit de 5.8 mil millones de dólares. 

De lo anteriormente analizado. podemos decir que durante las dos últimas décadas la 

producción de automóviles por los Estados Unidos ha experimentado un decrecimiento de su 

peso dentro del total mundial. en tanto que Ja de Japón ha aumentado y ha adquirido un peso 

creciente. A lo largo de la década de los ochenta y hasta la actualidad,. Japón ha sido el 

productor y es.portador de automóviles más importante del mundoª 

En los ochentas,. la posición de los Estados Unidos como exportador se deterioró y su 

papel como importador aumentó de manera notable,. por lo que suele considerarse como muy 

improbable que los Estados Unidos devengan nuevrunente un exportador importante de 

vehículos,. excepto a Canadá y ahora a México. Con estos dos países existe un fuene comercio 

bidireccional de naturaleza intraindustrial. 
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1.1.4.- Comercio entre paises dn•rrolladoa venu• pafan en de••rrollo. 

El comercio automotriz entre los países desarrollados y los paises en desarrollo.. sigue 

prácticamente el mismo patrón de comportamiento que otras industrias.. esto es. el mayor 

volumen de la producción (para la década de los ochenta y principios de Jos noventa los paises 

más importantes en la producción de automóviles de América.. Europa y Asia producen el 87o/o de 

estos bienes en el mundo)'4 y el comercio en el mundo se realiza entre países desarrollados., 

mientras que el comercio que realizan con los países en desarrollo no es significativo.. lo 

realmente importante en ésta poca relación comercial es el hecho de que los países en desarrollo 

juegan un p•oel c•tU1táico en Ja canalización de la producción excedentaria de los países 

industrializados o por problemas de cará~ter cíclico., como platafonnas de exponación y re-

exportación., este papel estratégico está detenninado por las exigencias del mercado., pero 

responde a la denominada Nueva División lnteraacion•I del Trabajo (NDin' .. que tiene su 

origen décadas atrás y que en la actualidad se ve como la fragmentación del proceso productivo., 

esto es .. que en un país cualquiera se produce una pane del automóvil y en otra parte se produce 

otra y al final solo se ensambla y se obtiene el producto final. 
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El análisis anterior nos lleva a plantear dos conclusiones: a) el mayor monto de la 

producción y comercialización (exportación e imponación) de productos de la industria 

automotriz se concentra entre los países industrializados, con Japón a Ja cabeza en las 

exponaciones mundiales totales y con Estados Unidos a la cabeza en las imponaciones mundiales 

totales y; b) Jos crecientes déficit y superávit no muestran algún indicador que permita visualizar 

algún cambio importante en estas relaciones, sino que por el contrario tienden a acentuarse. Esta 

relación muestra una gran tensión comercial, producto de la eficacia e ineficacia de las estructuras 

productivas que en muchas ocasiones se encuentra determinada por la activa panicipación de los 

gobiemos y que en su momento determinan las relaciones económico-poJíticas en la industria 

automotriz. 

1.2 ... Carmcterfstlcaa de la industria automotriz ea el mundo 

El presente apanado explica detalladamente las cuatro principales características que se han 

presentado en los últimos 25 ai\os en la industria y que en la actualidad están en pleno auge. Las 

crecientes olas de crisis y recuperación que caracterizan a la industria automotri~ la obliga a estar 

en un proceso constante de modificaciones en todos los niveles y en todas las direcciones, como 

por ejemplo: se implementan innovaciones tecnológicas, laborales, comerciales, geográficas, 

administrativas y de política comercial que le permita alcanzar estándares de competencia 

internacional, capaces de contrarrestar la férrea competencia entre las firmas automovilísticas, en 

el proceso de globalización, coníormándose así, las características de la industria automotriz 

mundial actual. 
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1.z.1.- Aulom•tización fte•ible 

En los aftos cincuentas y sesentas la economía mundial presentó un periodo de crisis 

prol!unciadas,. expresándose este fenómeno en la disminución del margen de ganancias.. con 

grandes pérdidas en el sector manufacturero de las economias industrializadas y en la 

disminución de la tasa de crecimiento de la productividad del trabajo. estas condiciones adversas 

explican. la aceptación que tuvieron la implementación de tecnologías en los ai\os setenta,. para 

contraITestar estos males que agobiaban al sistema capitalista y darle un nuevo impulso con esta 

medida. 

El contexto anterionnente descrito,. se complementa con el desempei'lo extraordinario que 

venia presentando la economía japonesa, basado en un gn1n avance tecnolósico y 

administrativo. lo que le permite tener una irrupción masiva en el mercado mundial de productos 

manufacturados en toda una serie de bienes que tradicionalmente eran monopolizados por los 

Estados Unidos y en algunos casos por Europa. Esta situación agudiza la competencia 

internacional. pero sobre todo por parte de los Estados Unidos que responden con una situación 

particularmente proclive a la incorporación de tecnologías que aumenten la productividad del 

trabajo y que permitan recuperar el terreno perdido o significativamente debilitado por los 

competidores extranjeros. 
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La industria automotriz es un ejemplo tipico tanto de la pérdida de competitividad de los 

Estados Unidos, como de la incorporación y utilización de tecnologías que contnuTesten este 

problema de competitividad y de productividad, situación que llevó a los norteamericanos a 

compartir la idea de que era necesario modernizar el aparato productivo y recuperar el ritmo 

productivo de postguerra. 

Efectivamente se llegó a tener ese consenso y se inició con un interesante proceso de 

innovación tecnológica y de la incorporación de la microelectrónica en el proceso de producción, 

que se expresa esencialmente en tres áreas: 1) el reemplazo de m6qulaas-llcrramicnta• 

convcncloaale• por miquina• de control numérico; 2) la utilización de robots industriales y; 

3) el uso de computadoras en el proceso de dlsello y m•nuf•ctura (CAD). 

La utilización de estas tecnologías basadas en Ja electrónica han pennitido expandir 

considerablemente las posibilidades que ofrece la automatización en la industria manufacturera y 

más especificamente en la industria automotriz, mientras que en el pasado la automatización se 

lograba por medio de la instalación de equipos rígidos y especialmente construidos para producir 

en grandes volúmenes bienes relativamente homogéneos.. como los automóviles. La 

microelectrónica está pennitiendo un tipo de automatización Oesible que posibilita su aplicación 

a la producción de volámenn m.•• reducidos y •obre todo, a las •ería cortas que son 

justamente las que caracterizan la manufactura de la mayor parte de Jos bienes de capital. Es este 

sentido es importante tener en consideración que 75o/o de las partes que requieren operaciones de 

maquinado se producen hoy en dia en series de 50 ó menos piezas. 
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1).- Máquina• herramientas de control numérico. Aunque esta tecnologia data de los 

ailos cincuentas, es apenas en la década de los sesentas cuando comienza su rápida difusión 

debido a la introducción de las microcomputadoras, y sobre todo, a partir de 1975 con el uso de la 

microcomputadora en la unidad de control de máquina. Las máquinas herramientas se aplican a 

máquinas para arranque de viruta. sobre todo a los tomos y a los centros de mecanizado._ los 

tomos con control numérico se pueden considerar una tecnologia madura. dicha madurez se 

manifiesta en tres aspectos principales: a) La caída acentuada en el precio relativo debido a la 

disminución del precio del equipo electrónico. asi como a las economias de escala en la 

producción de dichas máquinas; b) Se han simplificado considerablemente los programas. lo que 

ha pennitido la difusión a usuarios poco sofisticados y; c) debido al gran avance de la tecnología 

japonesa se han simplificado el tipo de máquinas, pennitiendo su empleo por parte de las 

pequeftas y medianas empresas. 

Las máquinas herramientas de control nwnérico son una tecnología que ahorra tanto 

trabajo como capital aun cuando parecería que el abono de trabajo es mayor que el del capital. 

pero el ahorro fundamental es el del trabajo c:aliflc:ado ya que se produce una sustitución muy 

pronunciada de trabajadores con oficios por programadores, no sólo se reduce el número de 

trabajadores calificados necesarios para producir con determinado equipo, sino también se reduce 

de una manera con•iderable el tiempo necnario para entrenar a los trabajadores; se estima que 

en lugar de los cuatro años necesarios para entrenar a un tornero, sólo basta con un afio para 

formar un programador. 
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2.- Robot.. Los robots propiamente dichos han sido definidos como un manipulador 

mecánico reprogramable. aun cuando el robot puede llegar a ser un elemento clave en la ligazón 

de las diversas tecnologías que se utiJiz.an en la manufactura asistida por computadora. hasta el 

momento las aplicaciones del robot en la industria manufacturera se limitan a tareas muy 

específicas. 

La primera •eaer.cióa de robots. originada en Estados Unidos en J961. son Jos 

llamados manipuladores mecánicos que tienen una flexibilidad muy limitada. 

La squnda aeaeración son los llamados dC control numérico y los robots con efectos 

retroactivos que fueron introducidos en la década de los ailos setentas y son los robots con mayor 

dif'usión en la actualidad. 

La Cercera Keneración de robots que están en plena gestación tecnológica son aquellos 

denominados inteligentes, es decir que tienen capacidad sensorial y de reconocimiento. Hasta el 

presente. Jos robots se utilizan sobre todo para realizar tareas repetitivas en Ja industria 

automotriz. por ejemplo: soldadura, pintura y alpnos tipos de aplicaciones en el manipuleo 

de materiales. Por el momento los robots reemplazan mano de obra no calificada y en muchos 

casos Ja introducción de los robots en la industria automotriz se encuentra propiciada en la 

legislación laboral. que trata de reducir los problemas de salud involucrados en algún tipo de 

tareas o de posiciones de trabajo, al mismo tiempo que presiones sindicales influyen en Ja 

incorporación de los robots aJ momento de tener conflictos laborales. 
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La siguiente cita ilustra mejor este planteamiento ..... En 1982 la población de robots en los 

principales paises industrializados se estimaban en 27 000 unidades, de las cuales 48 º/o estaban 

instaladas en Japón; 23% en Estados Unidos y el resto en Europa.. principalmente en Alemania 

Occidental y Sue<:i~ que tienen los mayores acervos de robots en el continente. En la mayor parte 

de los paises, la gran industria utilizadora de robots es la automotriz. con excepción de Japón 

donde el sector productor de maquinaria eléctrica se ha transformado en el más importante 

usuario en 1980. y Suecia en donde los robots se utilizan sobre todo en las industrias 

metalmecánica. En contraste con las máquinas herrwnientas de control numérico. los usuarios de 

robots son sobre todo las grandes empresas y entre ellas. las empresas transnacionales (ET)."6 

3.- Dlme6o Asistido por Computadora (CAD). Esta tecnología se basa en la utilización 

de las computadoras para las actividades de disei\o, su origen lo podemos encontrar en los ai\os 

cincuentas y parte de los sesentas. pero fue con el desarrollo de la microelectrónica como se ha 

peñeccionado. La utilización de CAD da lugar a una serie de ventajas que pueden resumirse de la 

siguiente forma: i) aumenta la productividad de los ingenieros de disei\o especialmente en 

aquellos casos en los que se necesitan alteraciones de disei\o para adecuarse a los mercados 

locales; ii) para algunos productos, como por ejemplo, los circuitos integrados muy grandes, el 

CAD es una tecnologia esencial; iii) se reduce el tiempo de gestación de productos .. lo cual es 

particulannente importante en la competencia tecnológica actual y; iv) la unidad de CAD puede 

ser utilizada también con el fin de dar instrucciones para la producción de un disefto en particular. 

De esta forma se puede integrar la etapa de producción con la de disei\o a través de la utilización 

de la computadora y de los bancos de datos. 

• CHUDNOVSK.Y Daniel.. " Automatización y Traasaacloaallzaición. El caso de la Industria de Bienes de 
Caplta ... e• f:so•o•M ú A•~rk• Latin& Editorial. Centro de Investigación y Docencia Ecómica (CIDE). No. 
1l.5c'peicmbrcdc 1914.p 131. 
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Como podemos apreciar la automatización flexible de la producción y la consecuente 

utilización de las máquinas hettamientas.. de robots y de la implementación en el proceso 

productivo del sistema CAD han permitido a la industria automotriz tener los siguientes 

beneficios: 1) reducir costos mediante la generación de economías de escala (rendimientos 

crecientes); 2) reduce el tiempo de trabajo y desplaza mano de obra ca1ificada y semicalificada e 

incrementa la productividad de Jos trabajadores que subsisten y; 3) reduce el tiempo tanto de 

producción como de comercialización del automóvil, coordinando los distintos departamentos de 

disefto en el mundo. Indudablemente que estos beneficios se expresan en una mayor 

competitividad por parte de las empresas automotrices en el mundo,. sobre todo en las empresas 

más importantes de Estados Unidos, Japón y Alemania. 

Con la utilización de la denominada alta tecnología en el proceso productivo de la 

industria automotriz se obtienen sr11ndn beneOcio• económicos y otorga a las empresas la 

capacidad de poder competir con firmas de características similares, en donde prácticaJTJente 

ganarán aquellas empresas que implementen otros mecanismos alternos a la tecnología para 

obtener más ventajas, como por ejemplo, eficientes sistemas de administración o un sistema de 

relaciones laborales más acorde con las exigentes necesidades de competencia. 
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Hablamos de las bondades obtenidas por la industria automotriz al implementar 

procesos productivos caracterizados por Ja utilización de tecnología de punta. pero también 

existen efectos negativos para los trabajadores .. ya que se da una expulsión de mano de obra 

calificada y semicaliflcada. este rasgo se comienza a gestar en la industria automotriz desde 

finales de la década de los setentas y tuvo su expresión máxima en la década de los ochenta. 

Tiene una tendencia creciente a la eliminación de puestos de trabajo y de los sindicatos en 

prácticamente todo el mundo y muy paniculannente en Estados Unidos. La pérdida de 

empleos la podemos apreciar con las siguientes cifras: la industria del automóvil 

estadounidense perdió cerca de 300 mil empleos entre 1978 y 1982 pasando de 

aproximadaJtlente 1000 000 de puestos de trabajo a 700 000 puestos de trabajo. En 1982 las 

empresas estadounidenses alcanzaron una capacidad ociosa de 65%. Véase Cuadro 5 .. 

Cuadro!!. 

Número de empleo• totales en las .. Tres Grandes " de Eat•dos Unidos. 
(Promedio anual mues de empleados 1971-1983.) 

Afto 1979 1980 1981 1982 

G.Motora 8!13.0 746.0 741.0 657.0 
FordMotor 494.6 426.7 404.8 379.2 

Cllrysler 133.8 92.6 87.8 73.7 
Fuente: Repone anual 500 mayores corporaciones fuera de Estados Unidos y 500 
corporaciones en Estados Unidos. Fonune. Varios números. 

1983 

691.0 
380.1 
81.!I 

mayores 
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J.2.2.- Nueva• relaciona laborales 

Las cifras del cuadro S nos muestra claramente que a partir de 1979 es cuando comienzan a 

efectuarse cambios profundos en los contratos de trabajo7
, ya que el número de empleados en las 

tres empresas más importantes de Estados Unidos, se reduce gradualmente hasta J 983. Cabe 

seftalar que en 1982 se tuvieron negociaciones laborales entre empresas. trabajadores y el 

sindicato, este último renunció de modo claro a una serie de acuerdos en materia de salarios y 

prestaciones y aceptó modificaciones en otros aspectos en favor de las empresas, en un esfuerzo 

por sanear, lo que a juicio de los protagonistas seria una de las tantas crisis. Asimismo la 

industria implementó una serie de prestaciones. pero las tensiones financieras y de producción 

que tenían las empresas de los Estados Unidos, la obligaron a implementar respuestas 

diferenciadas por parte de cada empresa y dentro de cada planta. Cada unidad de fabricación 

adquirió perspectivas y necesidades distintas. dependiendo del tipo del producto y de las 

posibilidades tecnológicas imperantes en el momento. esto obligó aJ sindicato a retirar los 

acuerdos que se tenían en cuanto a prestaciones y salarios. 

7 Los contratos colectivos de trabajo en Estados Unidos. entre el sindicato (UA W por sus siglas en inglés) y las 
empresas durante cerca de tres décadas fueron: l) los mecanismos de establecimienlo del salario y el paquete de 
prestK:iones. 2)la unificación de las condiciones de trabajo y empleo entre plantas y;3) la fonna y Ja extensión de Ja 
participación del sindicato y Jos trabajadores en las decisiones de la empresa. 

23 



En este periodo se da un proceso de dcsindicalizmclón, este proceso se puede apreciar con 

los datos de la siguiente afinnación... ..En los Estados Unidos de América. la tasa de 

sindicalización bajó de 23% en 1980 a 17% en 1987; en Inglaterra ha bajado en un 20% entre 

1979 y 1986; en Francia. el número de afiliados se redujo de 5 millones en 1975 a un millón en 

19899 llegando la tasa de sindicalización a 6% de los asalariados:~• El proceso de 

transformaciones laborales en la industria automotri~ en particular lo describe detallad.amente 

Juan Baqué9

9 quien subraya la disminución de la capacidad de negociación de los trabajad.ores en 

las empresas. 

Como podemos observar en el transcurso de un quinquenio se gestaron cambios 

importantes en materia laboral9 lo que marca el inicio del actual fenómeno de reestructuración 

laboral generalizado en la industria automotriz en Estados Unidos. Dicha reestructuración se 

inició con experimentos aislados y se consolidó con la racionalización de las prestaciones y de los 

salarios, esto a su vez desembocó en la gestación e implementación de una nueva organización 

del trabajo, que cuestiona la utilidad del sindicato como Institución resuladora de las 

relaciones entre loa trabajadore• y lo• emprn•rio•. Esta rápida generalización de un nuevo 

concepto de organización de relaciones laborales va unido al traslado hacia Estados Unidos de las 

nonnas generales de producción que caracterizan a las empresas japonesas. 

ilpALOMARES Laura. y MERTEN Lconard. "Autom•lizaclóa procn•ablc y nuevas relaciona de trabajo "'en 
Coro•• Leoncl (Coordlaador). Ml•ico ••tr IH ••r•• trcnolowf•t.Cocdición Centro de investigaciones 
lnterdisciplinarias en Humanidades y Universidad NacionalAutonoma de México. la Edición 1990. pp 149-159. 
9BAQUE Juan. "'Detroit freatc al ••lo•6vil Japoaés ... e• Mag f:coaó•ko l•tcrn•do•al .. Editorial. Centro de 
Investigación y Docencia Económica (CIDE). No.4. 1985 ta. Edición.pp 163-173. 



La nueva fonna de organización del trabajo otorga mayor competitividad a las 

empresas y a la industria,. en Japón expresandose esta mayor competitividad en incrementos 

substanciales en la productividad del trabajo .. encontrándose estos incrementos en la estructura 

misma de la industria.. es decir_ lo que aparece como gran diferencia entre productividades se 

encuentra en el hecho de que algunos países.. como Japón.. recurren a la producción 

subcontratada. Jordy Micheli nos dice ..... Efectivamente la subcontratación del trabajo es una 

forma de producir algún bien .. con más rapidez y menores costos .. ya que es una producción 

que no se realiza dentro de las empresas, por ejemplo las firmas japonesas de ensamblado en 

1983 poseian 193 000 empleados. mientras que poco más de t .000.000 de empleados 

laboraban en empresas subcontratadas produciendo componentes.. esto determinó un 

incremento considerable de la productividad del trabajo en Japón ya que produjo 8. 7 vehículos 

contra 5.9 en Estados Unidos.'"1º 

Un aspecto que se tiene que mencionar es la forma tan peculiar en que Japón organiza 

su proceso de trabajo en la industria automotriz.. la peculiaridad de la forma de producir y 

organizar el proceso de trabajo se encuentra inmerso en el .Just in Time o justo a tiempo .. este 

tipo de producción es muy eficaz en Japón y se pretende implementar en Occidente .. en donde 

se tienen distintas concepciones de la empresa y evidentemente distintas actitudes .. tanto de 

empresarios como de trabajadores . 

•• MICHELI Jordy. Nvya M•••f•s;•an Gklballz•sió• y Prpd!•s;riép dg Aytg•óYlla CP Mf•4cg. Editorial. 
Facultad de Economla UNAM. M6xico. Ja. Edición 1994. pp 103-1a.&. 
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La fonna en como los japoneses organizan su trabajo tienen las siguientes características: 

a) se forntan grupos de trabajadores. denominados circulo• de calidad, esta idea surge en el 

Instituto Touistock en Gran Bretalla y fue asimilada por los japoneses en los aflos sesenta con el 

fin de mejorar la producción para la exportación. Los círculos de calidad son grupos de 5 ó 10 

obreros previamente entrenados que discuten acerca de los avances y obstáculos de la jornada de 

trabajo. casi siempre se encuentran estimulados a dar sugerencias para mejorar el proceso de 

producct6n; b) se implementa el empleo vitalicio. a aquella fuerza de trabajo regular o 

permanente y que opera en las grandes plantas, es importante seftalar que a los trabajadores se les 

estimula con un bono cada mes. este bono es importante por su monto, lo que estimula al 

trabajador a ganárselo y; e) un tercer elemento importante es el que se refiere al darle poca 

imponancia a la gerencia, en cuanto a salario y como jerarquí~ en la empresa todos son 

imponantes y por tal motivo su trabajo debe de ser recompensado con su salario. 

De lo anteriormente descrito. podemos concluir lo siguiente: en los paises productores de 

automóviles se pretendió y se pretende incorporar el modo de producción predominante en Japón,, 

basado en reducción de tiempos muenos y un crecimiento considerable en la productividad del 

trabajo. 

También cabe mencionar que la implantación de este modo de producción japonés .. ha 

tenido grandes dificultades en los paises occidentales, porque las condiciones laborales son 

distintas en cada país y la relación que se mantiene entre empresa y sindicato,. es completamente 

diferente, se puede decir que este modo de producción no se implementará de forma natural .. sino 

que más bien requiere de tiempo de maduración y se debe de seleccionar que es lo que se puede 

implementar. porque de lo contrario el resultado seria contraproducente y no se conseguirían los 

objetivos que llevan a las empresas a obtener más productividad y competitividad. 
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1.2.3.- Ali•~• E•tntqic:•• 

La riqueza de la industria automotriz. quizá se encuentre en su carácter cambiante e innovador. ya 

se ha mencionado que es una industria altamente competitiva y que exige grandes esfuerzos tanto 

técnicos como económicos para poder subsistir. Bajo estas condiciones de alta competitividad e 

innovación constante se crean una serie de mecanismos que les pennitan contrarrestar sus 

debilidades o ineficacias y su pérdida de competitividad. existen varios mecanismos 

(automatización flexible. relaciones laborales, entre otras) que contrarrestan las condiciones 

adversas de Ja industria, pero existe ~ aunque no exclusiva de Ja industria automotriz. que está 

tomando gran impulso y que de hecho ya se lleva a cabo con gran dinamismo en prácticamente 

todo el mundo, nos referimos a las Jlamadas Joint Veaturea o también conocidas como alianzas 

estratégicas. 

Las joint ventures tienen varias definiciones.. pero dentro de las más aceptadas 

encontrwnos las siguientes: ~ 1 ).- Unajoint venture operacionaJ .. es una sociedad através de Ja cual 

dos o más finnas crean una entidad jurídica nueva y separada.. para IJevar a cabo una actividad 

económica productiva o de prestación de servicios en Ja cual cada pane toma un activo rol en el 

proceso de toma de decisiones. 2).- Una joint venture es una empresa,. corporación o sociedad, 

fonnada por dos o más compaftías, individuos u organizaciones, donde al menos uno de ellos es 

una entidad en actividad que desea ampliar sus actividades, con el propósito de conducir un 

negocio nuevo y de rentabilidad con una duración pennanente. En general, la posición es 

compartida por los participantes con más o menos idéntica distribución accionaria y sin absoluto 

dominio de una parte." 11
• 

11 COLAIACOVO Juan Luis. (Coordinadorj • .lolnl Ygturp y otn• forma• de Coooer11ción lgtcrn•cion•L 
Editorial Macchi. Buenos Aires Argentina. la Edición 1992. pp 152-172. 
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Estas dos definiciones ampliamente aceptadas de joint venture. nos dan un acercamiento 

de como funcionan. pero ante de comenzar a estudiarlas en detalle en lo que es propiamente la 

industria automotriz veamos sus características. que son las siguientes: 

1).- Es un acuerdo entre dos partes con objetivos económicos comunes y de largo plazo. 

ya sea de producción. de compra. de venta, de manutención. reparación. de_ investigación y 

desarrollo. de consultoría.. o de finanzas u otros tipos de servicios. Solamente unos pocos casos 

son para construcción de obras o prestaciones de ciertos servicios específicos. estos acuerdos 

tienen un sesgo de temporalidad; 

2).- Es una puesta en común por las panes de activos tales como dinero. planta, recursos 

naturales. maquinarias. equipo, tecnologías y derechos de propiedad intelectual, management y 

capacidad de marketing para el logro de objetivos detenninados. En consecuencia.. existen 

contribuciones y comunidad de intereses; 

3) ... La caracterización de estos activos puestos en común como contribuciones de capital 

de las partes. que a la vez buscan una utilidad común pero también afrontan las eventuales 

pérdidas; 

4').- El logro de estos objetivos comunes se hace a través de órganos de administración que 

están separados de los órganos de administración de cada una de las panes y; 

S).- Los socios comparten usualmente en proporción a sus respectivas contribuciones de 

capital. las ganancias resultantes o las pérdidas asociadas. siendo su responsabilidad limitada a las 

contribuciones de capital. 
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Como podemos apreciar en las definiciones y en sus características anteriores con las joint 

ventures se incrementan las oportunidades de inveniones y de penetrar a mercados y se 

reduc:ee rtns~.. ampliándose de esta fonna el abanico de posibilidades de incrementar la 

competitividad. Efectivamente tener acuerdos de cooperación entre empresas es muy importante .. 

por ejemplo para el oligopolio estadounidense las alianzas estratégicas o joint venture significan 

la posibilidad de tener acceso a tecnologías y sistemas de producción más eficientes y lo más 

imponante aún. conservar su propio mercado. mediante la consolidación de sus empresas en su 

territorio. Mientras que para las empresas de Japón. estas alianzas representan una oportunidad 

para acccsar al mercado norteamericano ya que es dificil ingresar .. por su elevado proteccionismo 

impuesto a principios de los ochentas. 

En realidad desde los aftas setentas se está gestando este proceso de conformación de 

alianzas estratégicas y en la actualidad este proceso se refuerza tomando gran vigor en las 

empresas productoras más importantes de automóviles en el mundo .. las empresas europeas 

(Volkswapn, Renault, Peu.eot- Citronen· Talbot y Fiat). asiáticas (Toyota, Nissan, Honda y 

Toyo Koayo-Mazd•), americanas (Geae ... I Molon, Ford y Cbryaler). se encuentran dentro de 

esto lineamientos de cooperación ínter-empresarial. Veamos más detalladamente como se han 

dado estas joint ventures en las empresas productoras de automóviles. Desde fines de la década de 

los setenta, Honda se estableció en Marysville. Ohio. para producir primeramente motocicletas y 

en un segundo momento automóviles; por su parte en l 980. Nissan anunció la instalación de una 

planta de cantionetas en Smyma Tennessee .. a la cual posterionnente se le agregaría una línea de 

producción de automóviles.. estas dos inversiones tienen el rasgo de ser definitivas y 

exploratorias. tanto en el momento que tienen lugar un creciente proteccionismo estadounidenses .. 

cuanto por c:rear instalaciones potencialmente capaces de ensamblar automóviles. 
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De esta forma se crea la primera lt•P• en la estrategia conjunta de expansión de las 

firmas japonesas en Estados Unidos. que intenta disminuir los riesgos de penetración al mercado. 

también de esta forma se prueba la factibilidad de trasladar internacionalmente la organización de 

la manufactura japonesa. 

La •nynda etapa en el proceso de implantación de las empresas japonesas en Estados 

Unidos. lo constituye la coinversión entre Toyota y General Motors en 1983. particulannente la 

General Motors se beneficio de la siguiente fonna: a) es una via menos costosa para competir con 

los autos compactos ya que esto le permite fácilmente modificar sus modelos y las características 

de sus automóviles; b) le permitió aprender el estilo japonés de organización laboral y ello le 

otorgó una ventaja estratégica frente al sindicato. Dicha asociación se complementó con medidas 

comerciales en la cual General Motors actuó como agente importador de autos lsuzu-Suzuki. lo 

que permitió una salida hacia el mercado de Estados Unidos. 

La tercera etapa de la expansión productiva japonesa en el mercado de los Estados 

Unidos. está constituida por los movimientos de Toyota Mazda-Mitsubishi y tiene como 

antecedente directo dos hechos: por una parte la viabilidad de internacionalizar las caracteristicas 

y necesidades de la organización productiva japonesa y por otra parte la continuación de 

estrategias de las finnas estadounidenses en seguir las estrategias de General Motors y concenar 

acuerdos de coinversión/imponación con empresas japonesas.Véase Diaaramal .. 
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Entonces. podemos afirmar caregóricamenre que las alianzas esrrarégicas constituyen 

precisamente una estraregia por parte de las empresas noneamericanas para manrenerse en su 

mercado y ampliar de esta fonna su margen de competitividad. más sin embargo estos acuerdos 

de importación. inversión. cooperación recnoJógica. no únicamente se dan entre empresas 

automotrices. sino que se tienen adquisiciones ó acuerdos con otras empresas. por ejemplo: 

General Motors en J 984 adquirió una de Jas mayores empresas dedicadas a la informátic~ 

EJectronic Data Sistem; con el fin de dotar a las operaciones de GM de una ventaja interna en el 

procesamiento electrónico de datos. En aftos subsiguienres. la firma automotriz continuó con un 

progranta de adquisición de empresas de punta en el campo tecnológico. y compró Hughes 

Aircraft (aeronáutica. sistemas de control en el área militar) y creó una asociación con Fanuc 

Robotic. empresa con fa cual GM se convierte en uno de Jos principaJes innovadores y 

productores en el campo de Ja robótica industrial. 

1 • .z .... -Dl•penlón aeoariflca 

Hasta la década de Jos cincuenta fa industria auromolriz en eJ mundo se encontraba localizada 

dentro de sus fronteras nacionales. pero en Ja década de los sesenta se empiezan a consolidar las 

condiciones que obligaron a fas empresas a trasladar tanto su producción. como la 

comercialización de auromóviles fuera de sus fronteras. esto representa un cambio cualitativo. en 

cuanro que petnlire a las empresas rener esta alternativa como una estraregia para reducir cosros e 

incrementar Ja capacidad de producir y vender más productos en el mundo. 
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La internacionalización tanto de la producción como de la comercialización. es producto 

de la presión que generaba la crisis de los paises más importantes en la producción de 

automóviles; los productores norteamericanos se vieron en la necesidad de hacer frente a la 

competencia de los japoneses y encucnttan én la dispersión geográfica una alternativa para hacer 

frente a este problema. primero reduciendo costos (con la contratación de mano de obra más 

barata) y segundo abriendo nichos de mercado. tanto en países desarrollados como en desarrollo. 

obviamente aprovechando las ventajas que otorgaban los paises que se encontraban como 

destino; esto fue lo que sucedió con las empresas norteamericanas. pero con las empresas 

japonesas y europeas sucedió algo distinto. estas empresas tenian un exceso de producción y el 

mercado norteamericano se veia como una gran alternativa para sacar dicha producción 

excedentaria. aunque en realidad intervienen otros factores esta causa es sumwnente imponante 

para explicar la dispersión geográfica. 

El desplazantiento de la industria en el mundo se da en dos direcciones. la primera de 

ellas se da de Norte a Norte. esto es de un pais altamente industrializado a otro país altamente 

industtializ.ado. y la segunda dirección se da entre el Norte y el Sur. es decir entre un país 

altamente industrializado y un pais en desarrollo. ambas direcciones son de naturaleza distinta y 

obedecen a causas distintas. aunque cabe aclarar que la dispersión geográfica no sólo se da entre 

paises. sino también. J interior de los mismos. 



Los motivos por los que se genera la dispersión geográfica de Norte • Norte. son los 

siguientes: 1) la existencia de grandes mercados; 2) la existencia de barreras comerciales. obliga a 

las empresas a tener acuerdos o joint ventures y esto implica un desplazamiento de tecnologías y 

capitales; 3) Un tercer factor de localización internacional. lo constituye la triangulación de los 

productos. esto es se exporta la producción en W1 país y después se re-exporta a otro pais. por 

ejemplo: los japoneses exportan autopartes o automóviles a México y después México a través de 

empresas japonesas o mexicanas exportan este producto a Estados Unidos y; 4) en la actualidad 

se requiere de un esquema de proveedores más eficientes. es decir se necesita tener más 

coordinación entre proveedores y productores. lo que reduce los tiempos muertos y los costos e 

incrementa competitividad. Estos son los motivos por los cuales se genera la dispersión 

geográfica de Norte • Norte. 

La •eauada dirección Norte-Sur. se genera por los siguientes motivos: 1) encuentran 

costos laborales más atractivos; 2) existe la disponibilidad por parte de estos gobiernos de crear 

incentivos e infraestructura para la instalación de las empresas de esta industria; 3) las normas de 

medio ambiente no son rigurosas en los paises en desarrollo. como lo son en los paises 

desarrollados. lo que hace un factor atractivo para la instalación de empresas transnacionales y; 4) 

aprovechar nichos de mercado o segmentos de mercado para la venta de automóviles. 
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Estos factores de localización en los paises en desarrollo los estudia ampliamente Yannis 

Karmokolias., u y refue17.a11 lo que se plantea en la investigación. aunque le da mucha importancia 

al tamafto del mercado. pero no pierde de vista los demás factores que inciden en la decisión de 

localizar la producción en Jos paises en desarrollo. 

La dispersión geográfica anteriormente descrita. tiene ventajas y limites bien definidos. en 

ambas direcciones. entre los límites de la primera dirección nos encontrarnos con que las 

restricciones para generar este tipo de comercio son de tipo jurídico. esto es existen nonnas sobre 

la inversión extranjera direc~ transnferencia de tecnología entre otras, que limita este proceso. 

aunque la tendencia es a flexibilizarse en poco tiempo. Los límites que se tienen en la segunda 

dirección están claramente definidos, un límite que quizá sea el más importante es el que se 

refiere a la cuestión tecnológic~ las empresas matrices mantuvieron los proceso• productivo• 

intensivo• ea c•plt•I ea los paises de oriaen, mientras que los procesos de t ... bajo intensivos 

en m•ao de obra se dejaron a los países en desarrollo. aunque este fenómeno fue cwnbiando y 

en la actualidad algunos países en desarrollo como México. Brasil y Corea del Sur. ya producen 

bienes que antes eran producidos por paises desarrollados. existen casos como México en que 

cuenta con la tecnología más avanzada del mundo. En realidad existe en Ja actualidad la 

producción híbrida en los países en desarrollo. esto es se produce con tecnología de punta en 

algunos procesos productivos y en algunos otros se produce con trabajo intensivo. 

12 KARMOKOLIAS Yannis. MA•to•oth'e l•d••lry trcncb •ad Prospects for lavestmcal In Devcloplaa: 
COll•trin". en Jnrgmacjon•I Fjnance Corporation (lFC) 1990. pp 3440. 
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Las ventajas de la producción mundial son varias y James P. Womack~ estudioso de la 

industria automotriz encuentra las siguientes ventajas ..... 1) La empresa global proporciona 

protección contra las barreras comerciales y los CaJt\bios de las monedas. Para las compaftias que 

producen en un lug~ determinado. los cambios de divisas pueden acarrear unas ganancias 

inesperadas por concepto de exportación; 2) Existe un enriquecimiento de la diversidad de 

productos. el mercado de vehiculos a motor en Europa. Norteamérica y Japón esta cada vez más 

fragmentado y no se ve el fin de esta tendencia. esta fragmentación pennite que se de una gran 

demanda de distintos tipos de productos; 3) Una ventaja que puede conseguir el productor 

multirregional sobre el productor limitado a una región es la sofisticación que puede adquirir los 

directivos al trabajar en entornos muy diferentes y; 4) se protege conua el carácter ciclico 

regional de los mercados de vehiculos de motor. ya que los principales mercados del mundo no 

suben y bajan al mismo tiempo. por ejemplo el mercado japonés se encontraba en expansión. al 

mismo tiempo cae el norteamericano. por eso una empresa debe estar en todo el mundo para que 

se encuentre protegido conua lo ciclos económicos " 13 

Efectivamente existen ventajas al tener una internacionalización de la producción y de la 

comercialización de productos de la industria automotriz que van desde la capacidad de demandar 

distintos tipos de bienes. hasta llegar a cubrirse por el carácter cíclico de la economia y de la 

industria con la participación mundial de las empresas. 

u WOMACK James P .• JONES. T. Daniel. ROSS. Daniel. La Mtgutpa 9u1 C••bk! ti Myado. Editorial Me 
Graw Hill. Madrid Espafta, Ja Edición 1992. pp 178-198. 
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Ahora más que nunca se debe de poner atención a Jos tres grandes mercados de Europa. 

Asia y América y a los paises que se integran al capitalismo (Europa Occidental). ya que 

constituyen un foco de atención muyimponante para las estrategias de las empresas, en el 

contexto de la conformación de macromercados regionales en el proceso de globaliz.ación. 

1.2.5 Man:o juridico de la induatria automotriz en el mundo. 

El marco jurídico en el que se circunscribe la industria automotriz es muy general porque no 

existe una institución u organismo que regule Ja actividad de Ja industria automotriz. Lo más 

cercano que puede regular este comercio de Ja industria automotriz son algunos principios del 

Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio. (GA TT por sus siglas en inglés) como el principio 

de Ja no discriminación o cláusula de Ja nación más favorecida (consiste en tener un trato igual a 

terceros paises en acuerdos comerciales) pero en sí no existe un organismo supranacional que 

nonne estrictamente a la industria automotriz (ni a ninguna otra industria). más bien cada país 

establece el marco regulato_rio que debe de regir en sus industrias.,. esto es cada país establece las 

normas que considere necesarias para proteger y/o estimular a Ja industria o a las empresas que 

considere necesario hacerlo. En este sentido. la legislación de cada país es sumamente importante. 

porque protege a su industria o a sus empresas o bien las estimula y el cumplimiento cabal de las 

nonnas que establecen Jos gobiemos les penn.itirá alcanzar los objetivos que esten acordes con 

sus necesidades. 
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En ténninos generales en cada país se establecen las siguientes nonnas: a) en casi todos 

los países que tienen comercio automotriz tienen una legislación sobre inversiones extranjeras: b) 

existe una legislación sobre transferencia de tecnología, que establece los criterios y en el 

momento de darse la transferencia de tecnología; c) existe una legislación sobre comercio 

exterior; d) existen normas y requerimientos fiscales y; e) existen normas de política industrial. 

Pero en México existe una Ley de protección a Ja industria, una ley aduanera y para el caso 

específico de Ja industria automotriz existen los denominados Decretos de la Industria 

Automotriz, que se estudiarán más adelante. 

Básicamente son estos cuatro puntos Jos que regulan el comercio automotriz en el mundo .. 

obviamente cada país hace más énfasis en aquellos puntos en que considere importantes .. según 

las condiciones internas de Ja empresa y el contexto internacional prevaleciente. Los cuatro 

puntos anteriores son importantes, pero el punto ºCu que se refiere a Ja legislación del comercio 

exterior,. es decir, es la ley que regula el comercio exterior (importación y exportación) tanto de 

automóviles, como de autopanes .. también la legislación sobre comercio exterior contempla el 

denominado requisito de contenido nacional." que surge a la luz de la globalización y de la 

confonnación de los macromercados regionales. Tener claro en que consiste el requisito de 

contenido nacional es imponante. ya que en la actualidad es un instnunento de política comercial .. 

que puede significar un obstáculo o una fluidez del comercio entre países, y aun es importante por 

la manipulación que se hace de este requisito. 
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Paul K.rugman connotado estudioso de la economía internacional seilala con precisión que 

el contenido nacional no constituye un límite estricto de las imponaciones. ya que pennite a las 

empresas imponar más con tal de que compren más en el interior de un pafs. este requisito de 

contenido nacional toma gran importancia en el comercio intraregional. 1
' 

El Requisito de Contenido Nacional. tendrá gran importancia en las relaciones 

comerciales venideras. por que constituye. por ejemplo para Jos países que _confonnan una zona 

de libre comercio u otra fonna de integración comercial más avanzada.. aprovechar las ventajas 

del comercio intraregional. mediante el cumplimiento del requisito de contenido nacional. 

avalado por los -distintos países involucrados en un acuerdo comercial. como por ejemplo el 

Tratado Trilateral de Libre Comercio México. Estados Unidos y Canadá. 

Este es el marco jurídico que regula el comercio automotriz en el mundo y en los paises 

tanto desarrollados como en desarrollo. en realidad no existe un cambio significativo en la 

legislaciones anteriores. más que el que mencionarnos del requisito de contenido nacional. puesto 

en marcha y arnpliamente utilizado en Norteamérica y grandemente utilizado con el Tratado de 

Libre Comercio México. Estados Unidos y Canadá.. para frenar Ja competencia con otros países. 

1
• Un requisito de conlenido nacional es una regulación que exige una fracción especifica de un producto final 

producido dentro de un pafs. E n algunos casos esra fracción se expresa en unidades flsicas. en otros casos el 
requisiro se es1ablecc en unidades en t~rminos de valor atladido. 
11 KRUGMAN Paul y OBSFIEL Mauricc. Economl• lnt«rnedoneJ Teodtt y Polftk•. Editorial Me Graw Hill. 
Madrid Espafta. Ja Edición 1994. pp 2os.2ss. 
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Estas son las características más imponantes de la industria automotriz mundial y iambién 

grosso modo este es el panorama en el cual se desenvolvió la industria automotriz en el periodo 

de estudio. y nos sirvt? como marco de referencia para continuar con el desarrollo de la 

investigación. Cabe aclarar que en Jos siguientes capítulos se estudian con más profundidad 

algunos aspectos que únicamente se mencionaron y que son de suma importancia para 

complementar la investigación. 
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CAPITULO SEGVNPO.- CONFLICTOS COMERCIALES EN LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ: ESTAPOS UNIDOS, .JAPON V ALEMANIA 

En el presente capítulo. se estudian los conflictos comerciaJes que se presentaron en la década de 

los ochentas. entre los principales consorcios automotrices de Estados Unidos. Japón y Alemania. 

así como las estrategias implementadas por las firmas para contrarrestar esta disputa comercial. 

Por otra pane, se hace énf"asis en el hecho de que estos problemas comerciales trascienden el 

ámbito estrictamente económico. Entonces tenemos que tanto las disputas comerciales de las 

finnas, así.. como Ja trascendencia económica de las mismas. obligan a Jos Gobiernos ha 

intervenir activamente en el destino de sus corporaciones. Estas disputas comerciales marcaron el 

inicio de un nuevo escenario automotri~ por ta.J motivo, es necesario que se estudien Jos f"actores 

que actuaron como catalizadores para que se sucitarán estos problemas, para poder comprender 

mejor la dinámica automotriz internacional. 

El mundo cambia y ••• "Al mirar hacia atrás, los historiadores futuros verán el sigJo XX 

como un siglo de competencia por detenninados espacios, y el siglo XXI como un siglo de 

competencia c•bezmi a c•bezai. En 1950 Estados Unidos tenía un PNB per capita que 

cuadruplicaba el de AJemania Occidental y era quince veces superior al de Japón. Lo que eran 

productos para los salarios elevados en la perspectiva japoneSély eran productos para bajos salarios 

en Alemania Occidental. Lo que eran productos para los salarios elevados en Alemania 

Occ~dental, eran productos para los salarios bajos en Estados Unidos. 
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En consecuencia las importaciones provenientes de Atemanias o de Japón no parecían 

amenazar a los buenos empleos que los noneaniericanos deseaban: Inversamente. las 

exportaciones norteamericanas no amenazaban a los buenos empleos de Alemania Occidental o 

Japón. Estados Unidos exponaba productos agrícolas que los otros países no podían obtener, 

materias primas que aquellos no poseían y productos de elevada tecnología. como los aviones jet 

de carácter civil que los otros paises no podían fabricar. La década de los noventa parte de un 

lugar muy distinto, en términos generales ahora hay tres contendientes relativamente iguales: 

Japón. La Comunidad Europea centrada en su país más poderoso Alemania y Estados Unidos" 16
• 

Efectivamente las condiciones económicas estructurales y coyunturales de la economía 

internacional han cambiado en fonna radical el potencial económico de las naciones. En este 

marco surgen Japón y Alemania como grandes potencias económicas, indudablemente que no es 

producto de la generación espontánea ya que se tuvo un periodo de ••madurezn de dos décadas 

(1960-1970), que sirvieron de base para desplazar a los Estados Unidos a un segundo plano en 

algunas industrias en donde los norteamericanos tenían la vanguardia, como por ejemplo, en la 

industria automotriz. que era una industria netamente dominada por Estados Unidos, es 

desplazado por Japón y Alemania esencialmente y en otras industrias también sucede lo mismo .. 

como la electrónica de consumo, que en la actualidad. los nortemnericanos, ya no son ni siquiera 

un protagonista. 

•• THUROW Lcster. La Guerra del Slwlo XXI • Editorial Javier Vergara. Buenos Aires Argentina. 1 a Edición 1992. 
pJJ. 
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En ténninos generales se han mencionado las causas externas más importantes que 

llevaron a un segundo plano a los Estados Unidos y a un primer plano a Japón y Alemania. pero 

para analizar más profundamente las causas que actuaron como catalizadores. para que tanto los 

japoneses como los alemanes emergieran como grandes potencias industriales. se deben de 

analizar las siguientes causas internas. para comprender mejor este proceso: lo.-Tecnológicas; 

2o.- Investigación y el Desarrollo y; 3o.-Educación. 

L• primera c•u••· La economia noneamericana basó su desarrollo económico en la 

producción de nuevas tecnoloafas. este desarrollo resultó muy costoso y dió poca 

competitividad a las empresas noneamericanas y una lento crecimiento de la productividad. en 

cambio los japoneses y los alemanes basaron su desarrollo en la incorporación de la denominada 

reinaenierfa o ea la• tecnoloafas de procesos. esto es. la reingenieria consiste en la revisión 

fundamental y el redisefto radical de procesos para alcanzar mejoras espectaculares, en medidas 

criticas contemporáneas de rendimiento, tales como costos. calidad. servicio y rápidez. Esto le 

pennite a Japón tener una ventaja imponante en el proceso productivo, ya que se encuentra 

innovando constantemente sus proceso de producción. 



La aegynda cay1a la constituye la inversión en investigación y estrategias económicas de 

largo plazo, por ejemplo: Japón dedicó en 1992 el 2.9"/o de su Producto Nacional Bruto (PNB) a 

Ja investigación y al desarrolJo. un proporción muy alta en comparación de otras economías. por 

su pane los Estados Unidos panicipaba con el 2.6% de su PNB, en tanto que Alemania 

participaba con el 2.8% de su PNB. En Japón el sector privado pan.icipaba con el 75% de ese 

gasto. mientras que en Europa y los Estados Unidos sólo con 50%. En ef"ecto a medida que ha ido 

aumentando la capacidad tecnológica en Japón, las empresas han aumentado la tasa de inversión 

en investigación. El nivel global de gasto en la investigación y desarrollo en Japón ha aumentado 

del 1.90/o del PNB en 1971 aJ 2.90/o en 1992 y es, junto con Alemania y Suecia. el más elevado de 

cualquier país desarrollado. Casi todos los esfuerzos de investigación y desarrollo de Japón se 

realizan en áreas ajenas a la def"ensa. Más del 800At de la investigación y el desarroJlo financiada 

por el Gobierno se realiza en campos de la ciencia general y la energía. Vé•se Cuadro 6. 
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C•adro6. 

GASTO NACIONAL IEN INVESTIGACION V DIESA-OLLO IEXPIERIMIENTAL POR PAIS 
(GNmJE) 

Paú GNIDE GNIDE/PIB% 
(Mili. dll• de 1992) 

Alem•ni• 19,370.7 2.8 
Argentina 1.087.3 0.4 
Brasil 1,4411.0 0.7 
Canadá 4,877.0 1.4 
Chile 139.6 0.4 
E.U.A. 100,823.0 2.6 
Espafta 1,762.4 O.!i 
Francia 13,728.0 2.3 
Gran Brerafta 13,764.7 2.4 
Grecia 102.7 0.3 
Italia 7,394.3 l.!i 
Japón 39,117.8 2.9 
México 692.6 0.4 
Portugal 71.7 0.4 
Suecia 3,967.4 3.0 

Fuente: Nat1onal Sc1ence Fundat10n , lntemat1onal Sc1enc1e Technology Data Undate 1988, 
CONACYT. México 1981. 

La terseq e:•••• es un elevado nivel de escolaridad. La educación ha sido un importante 

elemento en Ja estrategia de desarrollo de Japón,. ya que capacita a sus recursos humanos y provee 

de fberza de trabajo apta para las labores productivas. La educación obligatoria consta de nueve 

ailos (primaria y secundaria), la mayor parte de Jos alumnos continúa hasta la preparatoria. En la 

educación básica se hace énfasis en Ja cultura general y 38% de los estudiantes pasan a la 

Universidad. El aflo escolar es 25% más largo que en los Estados Unidos. 
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Pero esto no es todo,. quizá el factor más importante en el área educativa la constituye Ja 

importancia que Je da a la ingeniería,. esto es •... ºLas Universidades japonesas licencian a más 

ingenieros per cápita que las Universidades de Estados Unidos.también son cada vez más Jos 

japoneses que estudian en el extranjero. sobre todo en los campos técnicos. H 17 

Estas tres causa Je otorgan una ventaja competitiva a Japón. sobre Estados Unidos y 

Alemeni~ en la industria automotriz. 

Pero. hay quienes encuentran el potencial económico de Japón y Alemania,. en otros 

elementos. como por ejemplo. Lester Thurow•• afinna que un elemento característico de la 

ventaja económica de Alemania y sobre todo de Japón lo constituye la form• comunitaria del 

capitalismo. esto es se trabajan en grupos y de fonna coordinada a diferencia del individualismo 

anglosajón y norteamericano. Efectivwnente la fomJa en como organizan el trabajo en el proceso 

productivo y como se distribuye en las empresas Je otorga un ventaja a estos países. ya que se 

obtienen mayor productividad del trabajo. expresándose en una mayor competitividad en varias 

industrias y particularmente en Ja industria automotriz. 

17 POR TER Michacl. 1..4 vntal• coemtUlv• de I•• necionn. Editorial Javier Vergara. Argentina. 1 a Edición 
1991. pp 504-507. 
1

• Op CiL Pag. 2 
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Alemania. si bien utiliza este tipo de organización laboral~ le da más imponancia a Ja 

innovación tecnológica. pero aún así no puede hacer frente a los japoneses y quizá ... ºLa clave 

buscada reside en algunos circulos virtuosos cuyos orígenes y raíces se encuentran en el nivel de 

la esfera productiva propiamente dicha. y dado que por definición la dimensión de innovación 

propiamente tecnológica no tiene (tratándose de sectores medios) sino un Jugar limitado. deben 

explorarse otra acepción y otro contenido de Ja competitividad calidad que caracteriza 

indiscutiblemente a la economía alemana. Surge entonces la hipótesis de que Ja competitividad 

calidad se funda centralmente en la calificación del trabajo~ la inversión organizacional y la 

valorización sistemática de los recursos hwnanos .. 19 Aquí se aprecia claramente que cada país 

hace énfasis en Jos factores que considera necesarios manejar. para obtener la deseada 

competitividad en la industria automotriz. 

La fonna en como los japoneses y los alemanes organiz.an su proceso productivo en la 

industria automotriz ha impactado negativamente. como ya se analizó a la industria automotriz 

nonearnericana.. lo que obligó al Gobierno nortearnericano a implementar una política comercial 

proteccionista. 

•• CORJAT Bcnjamfn. El Taller y rl Robot. Editorllll Sislo XXI. Madrid Espafta. 1 a Edición 1992. p 224. 



2.1.-E•t•do• Unido• y •u protec:doal•mo 

La creciente participación de las empresas japonesas y alemanas en la exportación de automóviles 

en el mundo .. desde inicios de Ja década de los ochentas. han llevado al gobierno norteamericano. 

que enarbola el libre comercio. a cubrirse con el manto del proteccionismo e implementar una 

política comercial restrictiva de las importaciones de estos bienes. con el objeto de proteger a su 

industria automotriz. 

Existen muchos instrumentos de política comercial que desestimulan o estimulan el 

comercio mundial .. de entre los más conocidos destacan: los aranceles ad-valorem. especUicos. 

reguladores. subvenciones .. tipos de cambio múltiples,. las cuotas de importación .. los requisitos de 

contenido nacional y. las restricciones voluntarias a Ja exportación. Para ver como los Estados 

Unido protegieron a su industria automotriz en Ja déc•da de los ochent•S9 centremos el análisis 

en las Restricciones Voluntarias a la Exponación (RVE). pero antes de entrar en detalle. es 

conveniente mencionar que los Estados Unidos históricwmcnte hwg protcgido a sus industri•s 

y Ja fonna de hacerlo es poner obstáculos a las imponaciones9 dichos obstáculos consistían en 

permisos de imponación10 y posteriormente aranceles y con el transcurso del tiempo fueron 

ideando otras restricciones al comercio9 hasta llegar a las RVE. 

ª DELL Sydncy. Bloaun Comerclalp y Merc•d09 Comunes. Editorial Fondo de Cultura Económica. Ml!xico la. 
Edición en Espallol 1965. pp 30·34 
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Una Restricción Voluntaria a la Exportación: es una cuota al comercio impuesta por parte 

del pafs exponador en vez del país imponador. Las RVE son impuestas generalmente por 

exigencias del importador y son aceptadas por el exponador para evitar represalias comerciales. 

las RVE son un instrumento de protección altamente utilizado por los norteamericanos. 

La aplicación de las restricciones voluntarias a la exportación tuvo un antecedente muy 

importante y el cual queda resumido en la siguiente cita ... "A panir del segundo Shock petrolero 

(1978-1979) el mercado de Estados Unidos ya babia sufrido transformaciones cualitativas en la 

demanda de automóviles. este factor y otros ya mencionados con anterioridad (estrictas leyes 

ambientales y la conservación de la energía) incidieron de forma decisiva en la participación de 

las empresas japonesas en el mercado mundial, esto se ve reflejado en las siguientes cifras: la 

demanda de automóviles compactos y subcompactos representaban el SSo/o del mercado 

estadounidense Cn la década de setenta. para 1983 se ubicaba en 57% y se espera que en el futuro 

inmediato esto sea de 60%. también para 1984 el déficit comercial estadounidense se ubica en 

500/o. equivalente a 3 7 .ooo millones de dólares. " 11 Efectivamente existe esta tendencia a 

consumir masivamente automóviles pequeftos en Estados Unidos, por ejemplo para 1987 Jos 

Estados Unidos eran Jos principales conswnidores de estos bienes. Véase Cuadro 7. 

21 DE Maria y CAMPOS Mauricio. Rft!trMctu,..ción y Dparrollo de la l•du•h1' Aytomotriz Medcana en ID! 
Oslte•h: Evolución y P«nptttivaL en estudios e infonncs de la CEPAL No. 83. Publicado por Naciones Unidas 
(ONU). México. pp 56. 
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Cu•dro7. 

Vafdadea vendidu• por c•da concesionario en Eatado• Unido• 
Miles de uald•des 

Fabricante 1956 1965 1978 1987 
General Motors 183 351 464 249 
Ford 189 318 389 259 
Chrysler 104 213 239 114 

Honda 396 693 
Toyota 423 578 
Nissan 323 477 
Hyundai 1369 

Volkswagen 253 219 

Volvo 120 257 
Fuente.Compilado de Aullomotive Ne•• M•rket l>at• Book. v•rios •ftos 

Ante estos serios problemas comerciales y ante Ja ya citada situación de las empresas 

noneamericanas el entonces presidente de Jos Estados Unidos Ronald Re•••• y su 

administración intervinieron activamente para proteger a las tres grandes (General Motors. Ford y 

Chrysler)9 por conocer Ja importancia del mercado norteamericano en Ja realización de los 

automóviJes extranjeros. sobre todo de las finnas japonesas. esta situación explica Ja emergencia 

del proteccionismo estadounidense. 
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La respuesta estratégica del gobierno fue la implementación de restricciones de Jas 

importaciones,. mediante el pronunciamiento de las RVE o también conocido como Acuerdo de 

Restricción Voluntaria (ARV),. que son una limitación de las exportaciones a petición de un 

detcnninado país. no existe algún acuerdo que estipule esta decisión. sino más bien es un acuerdo 

entre caballeros,. en este caso Estados Unidos implementa la RVE en común acuerdo con el 

Gobierno de Japón,. este acuerdo es respetado por posibles represalias comerciales, más fuertes en 

estos productos o en otros. En el caso de Estados Unidos y Japón, Jordy Micheli, hace la 

siguiente afinnación ... uEste Acuerdo de Restricción Voluntaria a la Exportación comienza en 

abril de J 98 J con una duración proyectada de cuatro aftos, la cuota oficial se fijo en 1.68 millones 

de automóviles a partir de J 98 J,. con una duración de tres ailos, pero las restricciones voluntarias 

rebasaron el plazo inicial de 4 aftos, operando ininterrumpidamente, desde su implantación, sin 

embargo en J 985,. fue el propio gobierno japonés el que asumió la iniciativa de prolongar el 

acuerdo imponiendo un límite de 2.3 millones de automóviles (contra J.85 en el afio anterior) y 

en 1986 volvió a mantener este techo.,.,. 22 

u MICHELI Jordy. Nueva Magulwcture. Op ciL pp 113-114. 
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El resultado de este panoraina es dual,. en plimer luaar porque la justificación de esta 

medida por parte de los Estados Unidos fue el debilitamiento de la competencia de Japón y abrir 

un compás de espera para que las tres grandes empresas de Estados Unidos se recuperaran de su 

dificil situación y culminar su proceso de reestnJcturación; en •esuado lua•r la decisión de Jos 

japoneses puede parecer contraria a los objetivos de introducir sus automóviles al mercado de 

Estados Unidos,. pero esta decisión se tomó inteligentemente para que Jos norterunericanos no 

bloquearan Ja estrategia global y sobre todo de inversiones de las firmas de Japón,. y lograr con 

esto una difusión de las normas tecnológicas y organizacionaJes hacia las firmas de Jos Estados 

Unidos,. sin pérdida de las ventajas de las plantas de origen. 

Este complejo escenario muestra la dificil situación por Ja que atraviesan las firmas 

automotrices, en donde se actúa prácticamente con drcisiones esrr.téaic•• que potencien Ja 

situación de las empresas. La decisión tomada por Japón permitió una difusión de las normas 

tecnológicas y organizaciones hacia las.firmas de Jos Estados Unidos. sin pérdida de las ventajas 

de las plantas de origen. Pero independientemente de que se tomen decisiones estratégicas es 

conveniente seftalar que las Restricciones Voluntarias a Ja Exportación constituyen una 

imposición , por parte de Jos Estados Unidos a Jos productos de la industria automotriz, tanto de 

Japón como de Alemania. obstaculiznndo Jos flujos comerciales y pone en tela de juicio Ja 

"mano inYbible" de Adam Smithy reguladora del mercado. 
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2.2.-.l•f'd• y •11 coetraoree•iva 

Los japoneses actuaron inteligentemente. aJ tomar Ja decisión de hacer Ja declaración oficial de 

tener por un periodo de cinco ailos más. el Acuerdo de Restricción Voluntaria (ARV), esto más 

que representar un acto de buena fe y de buenas intenciones .. representó una estrategia por parte 

del gobierno japonés y de sus empresas para que no obstaculi.zaran una estrategia de inversiones 

de los japoneses. estas inversiones fueron parte de Ja contraestrategia que llevó a cabo el gobierno 

japonés para contrarrestar los efectos deJ ya mencionado proteccionismo norteainericano aJ inicio 

de la década de los ochentas .. las inversiones japonesas tomaron Ja fonna de alianzas estratégicas .. 

ampliamente estudiadas en el capitulo I. Jo que permitió a los empresarios de Japón participar en 

eJ mercado norteamericano con mayor facilidad que sí hubiese tratado de ingresar de otra forma. 

Aparte de tener participación en eJ mercado las finnas japonesas tuvieron una gran 

participación. en algunos casos mayoritario. en Jas empresas auromotrices estadounidenses .. el 

atractivo de JocaJi.zar inversión productiva directa en los paises industrializados se incrementó en 

Ja década de Jos ochentas.. los grandes flujos de inversión de las empresas internacionales 

automotrices se encaminaron y lo siguen haciendo,, a reestructurar la actividad productiva en sus 

paises de origen y en otros países igualmente industrializados. Dicha reestructuración tiene Ja 

finalidad de utilizar y aprovechar de manera eficiente Jos factores de la producción. 



Entonces tenemos que Jas transformaciones tecnológicas y organizativas que ocu.rren en fa 

producción de los países avanzados, el proteccionismo y fa creación de bloques conierciales son 

imponantes detenninantes de las aetualee corriente. de lavenléa directa. Pero ... "Si bien la 

creación de bloques regionales puede verse como un obstáculo a las relaciones globales si 

atendemos a los flujos de comercio internacional , no Jo es si en su Jugar atendemos a Jos flujos 

de Inversión Extranjera Directa (IED), los cuales jugaron para la década de los ochentas el papel 

dinámico que el comercio jugó en Jos cincuentas y sesentas. En ef"ec::to, según el Centro de las 

Naciones Unidas sobre empresas transnacionales (CEn, el monto de fa IED en el mundo se 

triplicó en los 80 al pasar de 500 mmd a 1 billón 500 mmd, concentrándose casi el 80 % en los 

Estados Unidos, Japón y Comunidad Económica Europea (CEE). El primero fue el que más 

inversión recibió, Ja CEE fa principal fuente y Japón llegó a sextuplicar su inversión fbránea. que 

superó los 100 mmd. 

Este notable dinamismo de Ja IED es Ja fonna predominante que adoptó Ja competencia 

durante Ja década de Jos ochentas, y en la cual Japón tuvo una estrategia agresiva de participación 

en Ja CEE la principaJ fuente y en Estados Unidos al definir en primer ténnino Ja parte del 

mercado que quería controlar para luego estimar el precio que se Jo pennitirfa. Esta ronna de 

f'Jjación de precios distinta a Ja nonnal, tiene la doble virtud de reducir costos y de incentivar de 

manera permanente el proceso de innovación, que es Ja cazón fundamental de la creciente ventaja 

competitiva de Japón. Dicha ventaja se crea en gran parte mediante cuantiosas inversiones en 

investigación y desarrollo y la concertación de aJianz.as estratégicas entre Jas transnacionales que 

utiliz.an tecnología avanzada." 23 

u KURJ GA VTAN Armando. wcompetlUvklad y Re .. cionn Internacionales-, en Economfa 1nf"onna .• Facultad 
de Econorn(a. UNAM • No. 219. Julio 1993. p 8. 
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Podemos decir que los factores de localización de la Inversión Extranjera Directa (IED), 

en la industria automottiz. son diversos. pero dentro de los más imponantes destacan: a) la 

e:itlstencla de anndft mercado• interno• y reato••I- que ... lo que permite alcamr e• 

determinado momento economia• de ncala, b) lo• nlveln ••larlaln y; e) el marco juridk:o 

que ri•e el de los dcmá• palae9. Las corrientes de inversión de Japón en los Estados Unidos 

representan. como ya se mencionó. una ntrateaia para coat ... rrestar el ••reaivo 

protecclonla•o que impuso el país más importante en la importación de automóviles. esta fue 

una contra-estrategia económico- táctica de los japoneses para tener parte del mercado más 

imponmlte del mundo., en el consumo de automóviles; y otra estrategia que llevaron a cabo las 

finnas asiáticas fue incrementar el precio de los automóviles. para evitar que se contrajeran de 

forma considerable la obtención de utilidades., por la importante disminución de las exportaciones 

hacia ese pais. 



2.3.- Rentructuracl6n del Men•do .J•ponés. 

Las conientes de inversión internacional de la industria automotriz. dan prioridad en la década de 

los ochentas. a dirigirse hacia los países desarrollados. así tenemos que las inversiones en las 

empresas japonesas (en Japón) es incluso anterior a esta década. ya que desde la década de los 

setentas. las grandes empresas automotrices de Japón han adoptado estrategias de inversión y de 

comercialización. de esta última vendiendo interna y externamente. Dicha expansión tiene su 

fundamentos tanto en la capacidad tecnológica y organizativa como en la posibilidad de realizar 

economías de escala. Así. esta estrategia pennitió ocupar el 20% del mercado interno de los 

Estados Unidos. paniendo de la organización oligopolista del mercado en un cono periodo de seis 

aftos en la década de los setenta. 

En la década de Jos ochentas y principios de los noventas, la capacidad productiva y 

organizativa permitió competir con otras finnas del sudeste asiático y de América a pesar de Jos 

tremendos diferenciales de costos en salarios. Así la enorme y creciente participación de Japón en 

el mercado automotriz mundial no se vió afectado por una tasa saJarial de 7.21 dólares por hora. 

contra J.86 dólares por hora en Taiwan o de México con 3.56 dólares por hora en 1982. Para 

1993 Japón tiene una tasa salarial de 19.01 dólares por hora. Taiwan 5.22 dólares por hora y 

México 2.59 dólares por hora. Con estas tasas salariales podemos decir que el salario ya no 

constituye en la década de los ochentas y principios de Jos noventas, al menos para Japón. una 

ventaja comparativa en la producción de automóviles. 

Japón ha contrarrestado estos bajos salarios con la aplicación sistemática y adecuada de su 

política industrial y comercial en Ja industria automotriz. combinando factores empresariales. 

gubernamentales y laborales.Vé••e cu•dro 8. 
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Cuadroll. 

COMPENSACION POR HORA TRABA.JADA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
(19112-1993) 

PAISES 1982 1983 1984 1985 1986 
AME RICA 
BRASIL 2.47 1.79 l.!19 1.64 N.D. 
CANADA 12.30 12.65 1.1.051 12.ft ....... 
EUA 1'7.99 18.23 18.92 19.63 19.97 
MEXICO 3.!16 2.61 2.!19 2 ... J.0.1 
ASIA 
COREAS. t.!15 l ... 1.a7 1.92 2.00 
JAPON 7.21 7.11.1 7.90 8.09 .... 
TAIWAN 1 ... 1 ... 2.09 1.8!1 Z.23 
EUROPA 
ALEMANIA l.J.o.J IJ.16 11.92 12.09 16.U 
BELGICA 10~ 9 ... 9.M .... 13.61 
DINAMARCA •.zs 7 ... 7.49 7.!12 10.52 
ESPANA .... 5.69 9.39 9 ... 7.7. 
FRANCIA •.• 5 8.79 9.20 ..... 11.2• 
IRLANDA 6.77 6.47 6.09 6.%1 8.32 
ITAL.IA 7.67 7.91 7.69 7.7J IO..J9 
PAISES BAJOS •.32 .... ..... 8.39 11.29 
PORTUGAL 2.65 2.93 2.22 2.26 3.09 
INGLATERRA 7.62 7.11 6.66 7.09 8.70 
SUECIA 10.36 9.18 9.64 10.14 12.75 

Not .. : Las c1r .... nlá• e• dólares ntadouaideases. 
Furatr:WARD-• Automotive Vrarbook. 1994. 

1987 1988 1989 1990 1991 1992 

N.O. N.O. N.O. N.O. N.O N.O 
••• 56 16.56 ,.,_.,. 19.2.ll 17.18 17.02 
JO.SI 21.11 Zl.51 21.93 15.5 .... ., 
J.4!1 N.O. 3.12 J.75 1 ... 2.39 

2.32 .J.41 4.92 5.7.) •.39 4.9.J ..,_.., 16.36 15.65 l!i.77 14..95 ..... 
2.11.1 3.!IO 4.16 4.'76 •.3• 5.19 

21.44 23.00 JZ.29 27.12 JZ.62 25.M ..... 17.74 17.tM 20.M 19.11.1 22.01 
13.85 ..... 14.M ···- 17.96 111.26 .... 10 ... N.O. N.O. 12.2 13.39 
u .•• ••.02 U.75 15.M 19.26 16 ... 
10.15 11.1• 10..JI 14.1• 1%.07 13..JJ 
12.79 ,.._,,. 14.00 17.17 18.29 19.•I 
1•.06 i•.•s l.J.89 16 .... N.O N.O 
N.O. N.O. N.O. N.O. ...15 5.01 
10.63 12.28 12.30 14.tM 13.76 14.69 
15.4.l 17'.l.l 17.75 21.1.l N.O N.O 

1993 

N.O 
16..33 
16.73 
2.59 

9.!13 
19.01 
5.22 

25.71 
21.21 
20.02 
11.90 
16.2.J 
12.1• 
IS.99 
N.O 
•. 60 
12.76 
N.D 
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El cuadro 8 muestra las variaciones salariales de América.. Asia y EW'Opa en el periodo 

1982-1993,. este cuadro refuerza y enfatiza las diferencias salariales entre los mismos países 

asiáticos que en realidad son muy significativos,. igualmente hace la diferencia entre Asia y 

América,. especialmente en México (por cieno en 1993,. México es el país con el salario más bajo 

en el mundo en la industria automotriz) y Brasil,. también una gran ventaja comparativa,. pero 

carecen de la capacidad tecnológica y administrativa de Japón,. lo que le da una verdadera ventaja 

competitiva frente a estos paises que tienen salarios significativamente bajos. De esto podemos 

destacar algo que es de suma importancia y es el hecho de que los bajos salarios estan dejando de 

ser una ventaja comparativa para la industria automotriz mundial. esto es importante porque se 

rompe con la idea de que los bajos salarios constituyen la esencia de la localización de las 

empresas en paises de bajos salarios. 

2.4.- 1 ntervención Estatal 

Un aspecto que sobresale en la industria automotriz internacional. es el hecho de que los 

gobiernos intervienen constantemente en. esta industria para expandir o contraer esta actividad 

apoyando. en la mayoría de los casos sus procesos de reconversión. Esta asistencia se da tanto en 

paises desarrollados como en los países en desarrollo con sus diferentes matices. por ejemplo et 

Gobiemo de Estados Unidos intervinó fuertemente en dos ocasiones en la década de los ochentas. 

primero apoyando a Chrysler y segundo limitando las exportaciones de Japón hacia ese país. 
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Otro ejemplo lo ilustra Japón. en este país su industria ha estado altamente protegida 

durante las distintas fases de su desarTOllo. muestra de ello es que los nonearnericanos buscaron 

asociarse con los japoneses desde Ja década de los sesenta y el Ministro de Comercio 

Internacional e Industria (MITI) ayudó a las pequellas empresas a fusionarse alrededor de dos 

grandes fabricantes. Toyota y Nissan. Además influyó en estas empresas para que no 

contemplaran alianzas con los fabricantes americanos antes de consultar con el MITI; muchas 

otras veces la intervención ha sido indirecta y la primera que rompió esos pactos fue Mitsubishi al 

asociarse con Chrysler. para crear una nueva compafUa y romper las intenciones del MITI de 

basar el desarrollo de la industria automotriz japonesa en dos empresas: Toyota y Nissan. 

En el caso de Europa. a partir de ..... la implantación del proyecto 1992 se ha iniciado la 

apertura de los distintos mercados.. mediante la reducción de las barreras arancelarias y no 

arancelarias al comercio inttaeuropeo. El proceso de liberalización intra-Comunidad Económica 

Europea y la fonnación de un mercado único automovilistico se basa en cuatto principios: 1 .

Negociaciones con Japón para buscar un proceso de liberalización simétrico, que permita el 

intercambio de automóviles en dos sentidos, 2.- Controlar las ayudas de los gobiernos a los 

Cabricantes de automóviles .. 3.- Aproximar Ja fiscalidad sobre vehículo en los diCerentes paises y; 

4.- Promoción conjunta de la investigación e innovación tecnológicas. 

80 



A parte de hacer este tipo de acuerdos en materia automotriz. es imponante mencionar que entre 

1981 y 1986 los países miembros de la Comunidad Económica Europea gastaron cerca de 12000 

millones de dólares en subsidios públicos a la industria automotriz. Por otro lado. Europa parece 

encaminarse a negociar con Japón un proceso de autolimitación de las exponaciones.º141 

Aunque ya se mencionó la problemática de las empresas norteamericanas se vuelve a 

enunciar el caso especifico de la empresa Chrysler. por considerarla ilustrativa de la asistencia 

financiera del gobierno. y tener el cuadro completo de los países más importantes en la 

participación del gobierno en la industria automotriz. La historia reciente de las empresas 

automotrices muestra que aquellas empresas que se han visto en grandes y serio problemas 

estructurales .. expresándose en la pérdida de competitividad y en serios problemas financieros que 

los pueden llevar a la quiebra.. han creado métodos de reconversión más drásticos. pero eficaces. 

esta situación la ilustra perfectamente la empresa Cluysler que se encontraba a punto de quebrar 

entre 1979 y 1980 y en 1983 an~ció su espectacular crecimiento y lista para competir. 

u LELO DE LARREA. Elizabeth,POLA. Stauss y SANCHEZ Sergio .. M~ako en el Mercado A•to•otriz 
Norta•erk:ll•o"' en ANDERE Eduardo y KESSEL Oeorgina. (Compiladorores) Mf•ko y el Tptaclp TrH•t«rwl 
de Lll!n Co•crrlo; l•acto §utorial. Editorial Me Oraw Hill. Mitxico. 1 a Edición 1992. pp 57-64. 
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La ..... desahuciada compaftia atravesó por un cuatrienio de perdidas 205 millones en J 978; 

1097 millones en 1979; 17!0 millones en 1980 y 476 millones en 1981, ya se habla mencionado 

su situación en párrafos anteriores. pero Jo que se hizo para salvar a esta empresa en panicular es 

novedoso en Estados Unidos. Lo primero que hicieron Jos administrativos fue acudir a la ayuda 

financiera del Estado. un paso iniciado en J 979. por el entonces presidente John Ricardo. el cual 

planteó a la administración Cárter una cruda realidad. con Chrysler se hundirían bancos, ciudades 

y aún regiones si Ja compaiUa no era asistida por el Oobiemo. por su parte el Gobierno recibia 

esta noticia teniendo dos aJtemativas. por una parte no ayudar a la empresas y agravar Jos 

problemas sociales y la confrontación directa con Jos sindicatos. o ayudarla financieramente para 

evitar estragos a Ja nación. Se optó por el segundo camino. digno de mencionar el papel que jugó 

su administración para· tener el préstamo. Durante l 980 y 198 l, se entregaron un monto total de 

1200 miUones de dólares. esto transcurrió en medio de una polftica de racionalización que 

prácticamente redujo a la compai'Ua a Ja mitad de su tamai'Jo. La fuerza laboral pasó de 131 000 

trabajadores a tan sólo 68 000 efectivos en 1983. De las 52 plantas existentes se cerraron J 6 y 

cuatro se consoJidaron "ª . 

La asistencia financiera del gobierno permitió a Ch.rysler tener utilidades y salir a 

com.,Ctir con Jos principaJes rivales, pero es preciso apuntar aJgunos aspectos. si bien la empresa 

logra tener grandes utilidades. también es cierto que no se obtienen avances en la estructura 

productiva. como para desplazar a los japoneses. Esta situación Husrra de fonna tajante la 

participación del Gobierno en aqueJJas áreas estratégicas para Ja economia,, como es la industria 

automotriz. 

u BAQUE. Juan ... l>etroft rrtnte •I Automó.,U J•ponb." ea Mapa f:c:opómfro lpternarion•I. Editorial Centro de 
fnvestigaciony Docencia Económicas (CIDE). Mf!xico Ja Edición. No.4 1985. 
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2.5.- Naturaleza de I•• dlapula• 

La competencia que se establece entre los grandes productores de automóviles en el mundo y 

especialmente entre Estados Unidos y lapón y con menos peso Alemania. pero no por eso menos 

imponante., nos lleva a reOexionar sobre la naturaleza de las disputas comerciales. es evidente que 

existen indicadores que enmarcarían los conflictos comerciales como de naturaleza puramente 

económica. por el papel que juega dentro de un país. esto es. por su contribución al Producto 

Interno Bruto (PIB)., por su participación en la generación de divisas y por su contribución en Ja 

creación de empleos o por su particip~ión en la innovación tecnológica.. creando una serie de 

interTClaciones industriales y empresariales que afectan directamente a la economía. Pero existen 

otros factores que indican la presencia de factores políticos (movimientos sociales y presiones 

sindicales), que influyen y hasta cieno punto detenninan el rumbo de las negociaciones entre 

empresarios y gobernantes, encontrando de esta forma peso en factores tanto poUticos como 

económicos. en las relaciones comerciales internacionales. 
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Entonces, tenemos que en las disputas comerciales de la industria automotriz, 

encontramos un estrecho vinculo, tanto de f~tores económicos como politicos. existe una 

intettelación sianificativa entre unos y otros. de entte los factores económicos ya se mencionaron 

algunos en ténninos generales. pero existen ob'Os elementos que vale la pena mencionar. por 

ejemplo si la industria automotriz de Estados Unidos pierde la capacidad de hacer frente a las 

empresas extranjeras, esto se refleja en la pérdida de competitividad y esta pérdida de 

competitividad se n:Oeja a su vez, en serios trastornos en la economia, como un gran déficit 

comercial automotriz, pérdida de divisas que pueden afectar a estas empresas y a la economia en 

general, via impuestos y gasto público, también se tendria una elevada tasa de desempleo y esto 

traerla graves problemas sociales. 

Observando el problema desde su naturaleza polltica. tenemos que la pérdida de 

competitividad afecta directamente a los trabajadores, en la medida en que se tiene poca 

capacidad de ventas._ lo que implica un nivel de producción menor y esto obliga a los empresarios 

a despedir a los obreros. creando grandes problemas sociales._ expresándose en un bajo nivel de 

vida de los trabajadores, que en tiempos de elecciones tendrán que decidir por quién votar. aqul se 

encuentra rnás cercano el aspecto poUtico. Desde et punto de vista de los empresarios. estos piden 

ayuda al gobiemo. la asistencia gubernamental se basa en et argumento de grandes despidos y en 

la cafda de otras industrias que tienen estrecha relación con la industria automotriz. 



Este fenómeno no sólo es caracteristico de la industria automotriz. sino que se extiende a 

otras industrias y sectores en el mundo, como por ejemplo, lo que sucede con los pequen.os 

agricultores franceses, que hacen una serie de movimientos sociales porque se consideran 

perjudicados por una decisión del gobierno manifestándose en las calles de Francia. bloqueando 

de esta forma una decisión que perjudique los intereses de la nación. Podemos concluir diciendo 

que existe una vinculación estrecha entre factores económicos y políticos de la industria 

automottiz. ambos factores se interrelacionan y complementan. ya que es parte de un todo. No se 

estudiará que factor es más determinante, pues esto rebasaría ampliamente el objetivo de la 

investigación, solamente se pretende mostrar que existen ambos factores que detenninan en su 

momento a la industria automotriz. Pero cabt: hacer un matiz, en los paises en desaJTollo, el 

aspecto político ha perdido fuerza. y ahora se anteponen intereses esttictaJnente económicos. 

gestionados por empresas que se encuentran fuera de los países en cuestión, pero en los paises 

desarrollados, el aspecto económico y el polftico juegan un papel de swna importancia. aunque 

con una tendencia al desgaste del factor político. 
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CAPITULO TERCERO.- LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA 

3.1.- A•pectos aeneralcs de la lndu•tria automotriz meslcana. 

En los capitulos precedentes.. se dio a conocer el marco general en el cual se desarrolló la 

industria automotriz dentro del contexto mundial. particularmente en los últimos quince aftos .. 

esto nos pcnnite tener un punto de referencia para poder explicar la evolución de la industria 

nacional, que no se encuentra al margen de los cambios que se suscitan en el exterior .. sino que 

forman parte de este complejo sistema automotriz internacional, por tal motivo .. el objetivo del 

presente capitulo es estudiar la importancia de esta industria en la economía mexicana. así como 

detectar las principales transformaciones que ha tenido en el transcurso de los últimos quince 

aftos.. en el marco jurídico.. en su desarrollo tecnológico,en el proceso de reconfiguración 

territorial y la participación que tiene en la industria maquilad.ora de exportación. 

La industria automotriz en el pais. desde su instalación hasta la actualidad ha presentado 

grandes transformaciones. pero es en la primera mitad de la década de los sesenta cuando 

comienza a manifestarse como un sector importante en el de~llo económico del país, hasta 

consolidarse como un sector esttatégico en el desarrollo económico de la nación. 
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En la década de los setentas la industria automotriz experimentó una expansión que la 

convirtió en un imponante sec;:tor de la configuración del aparato manufacturero de México9 tal 

como puede verse reflejado en las siguientes cifras: El peso de I• ladu•trt. e• el PIB de 

m•auf•Cftln• h• evoluelo••do de .. •IPle•le ro .... a: En 1960 repn.e•l•h• el :Z.:Z%, e• 

1970 el 4.7% en 19llO el 6.4•.;e. y ea 1994 .. indu•lri• •ulomotriz mellie•n• juesa u11 p•pel 

.... lmport••le ell .. ......... de dn•rrollo ladu•lri81 repn.eat••do ••• "el a•/. del 

Produc:to l•lerao ª"''º del HClor ••••l•cturero, •demú parliclp6 co• el 17% de 1 .. 

eaportaeioan lol•les y con el 21% de I•• e:aportacioaes m•nufactureraa."• Este sector 

estratégico. surge como producto de un proceso global de desarrollo de la industri' que lo 

podemos dividir en tres etapas: 

La primera et•p• inicia en 1925 con la implantación de la primera ensambladora de 

partes y piezas por parte de la Ford Motor Comp••Y y se prolonga hasta 1963. las plantas 

existentes hasta este momento se dedicaban al ensamblado y utilizaban tecnologfas de desechos 

provenientes de los paises desarrollados. En esta etapa la localización geográfica se centra en el 

Distrito Federal (D. F). 

• SECOFI. Ewolwtjép de la lwd ... ril! Automotriz M11pna. Bolctfn 199S. 
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Le ff8M•d• etapa comienza a ¡:estarse en 1963. con las manuf'acturas de fundición y 

maquinado de las partes de motor (Monoblock. Cigllellales, Árbol de levas etc) así como el 

ensamblado, con este cambio tecnológico se modificó el perfil del trabajador, desempellando 

nuevos oficios y calificaciones; además tiene lugar una primera desconcentración geográfica de la 

industria al interior de la República, VW en puebla, General Motor en Toluca, Ford en Cuautitlán 

y Nissan en Cucmavaca. 

Le tcucn et•p• inicia en 198 J y estará caracteriz.ada por la incorporación de Jos 

procesos de estampado de la carrocería y por el gran adelanto tecnológico y organizacional que 

tiene lugar en las Cases de maquinado y ensamble del motor, en nuevas instalaciones dedicadas a 

abastecer el mercado de Estados Unidos. En estas plantas aparece la introducción de los robots. 

de las máquinas-herramientas de control numérico y prensas automáticas. a pesar de existir un 

vinculo estrecho con procesos intensivos en mano de obra, ésta es una de las características más 

destacadas de la industria nacional. En esta etapa tiene lugar una nueva desconcentración 

geográfica y casnbios significativos en la fuer7.a de trabajo. 
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En términos generales podemos decir que estas tres etapas convienen a la industria 

automotriz en estratégica en el desarrollo económico del país. pero es partir de 1960 cuando la 

industtia automotriz comienza a vislumbrarse como una industria imponante en la economía. 

Para comprender este fenómeno es preciso que se haga énfasis en ciertos elementos planteados en 

este proceso global. como por ejemplo: la desconcentración gcográfic~ el avance tecnológico. 

entre otros elementos que determinan en la actualidad el componamiento de la industria 

automotriz. Pero antes de iniciar la explicación de estos cmnbios es preciso que se estudie el 

papel que ha tenido la legislación en el desarrollo de esta industria a la luz de la apertura 

comercial y del Tratado de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canadá. 
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3.2.- M•reo j11rfdlco de I• hld11atria a11tomotriz aacloaaL 

A la fecha se han publicado cinco decretosz', los que a continuación se explic:arán 

brevemente. para analizar la evolución que han experimentado a través del tiempo y para estudiar 

la importancia de estos decretos en el desarTOJlo de la industria y de la economía. 

1).- Primer Qurcto de lptgración de I• ladg1tria Aytomotriz 1963. 

La parte central del Decreto puntualiza que los vehículos armados en México deberían contener 

un mínimo de partes nacionales equivalentes al 60% del costo directo de fabricación, y que a 

partir 1 964 quedaría prohibida la irnpo11ación de motores ensamblados y sólo se autorizarla la de 

partes a las empresas que presentaran programas bien detallados de fabricación local de motores. 

Se debían especificar inversiones por reaJiz.a.r, las panes que proveería la industria auxiliar, las 

partes por imponm y Jos planes de asistencia técnica y licencias que se otorgarían a las empresas 

auxiliares; ésta es Ja parte fundamental del Decreto, en donde se puede apreciar claramente Ja 

intención de estimular Ja producción intem~ pero no sólo se trabajaba bajo estas condiciones, 

sino que paralehunente a estas disposiciones._ también se comenzó a estimular a los Cabricantes de 

automóviles .. con Ja exención y reducción de Impuestos Federales, como Jo podemos apreciar a 

continuación. 

:n Un decreto es toda resolución o disposición de un organo del Estado.sobre un asunto o negocio de su competencia 
que crea situaciones jurfdicas concretas que se rcfiCT'e1l a un caso panicular relativo a detenninado tiempo. 
lugar.instituciones o individuos y que requieren de ciena formalidad (publicidad) a ef"ccto de que sea conocida por 
las penonas a las que va ridigido. 
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Dec .. ratoria Geaeral de Esenci6a de lmpunloa p•ra .. rabric•ci611 de restol•dorea p•ra I• 

laduatria •ulomolrtz. (p•ra .. F•bric•cl6a de Autom6vlleti y C•mlonn) 

La Secretarla de Hacienda y Crédito Público, declara que toda empresa que se dedique a la 

actividad industrial (A.VTOM<>TRIZ) que cwnpJa con Jas prevenciones de la Ley de Fomento de 

Industrias Nuevas y Necesarias, de su reglamento y de esta Declaración general, podrá disfrutar 

de acuerdo con los artículos 14 y 15 de la ley y 24 de su reglamento. de exenciones y reducciones 

de impuestos hasta de: 

J.- J()()O/o durante los 3 primeros allos. 50% en los dos siguientes ejercicios y 25% en los dos 

restantes del impuesto general de lmponación y sus adiciones para las mercancías seftaladas en 

el aniculo 28 reglamentario. 

2.- 100"/o del impuesto del timbre. 

3.- 1 ()()O/o de Ja participación federal en el impuesto sobre ingresos mercantiles. 

4.- 30% de reducción en el impuesto sobre Ja renta. 

El plazo de 7 aftos durante el cual la industria de referencia gozará de las franquicias seftaladas en 

esta declaratoria. se computará de acuerdo con lo que establece el articulo 16 de la Ley de 

Fomento de Industrias Nuevas y Nccesarias.28
• Otro ejemplo de estos estfmuJos fiscales lo 

representa el acuerdo que establece las bases para la aplicación de los estímulos fiscales a que se 

refiere el anículo 36 del Decreto para Ja el Fomento de la Industria Automotriz publicado en el 

Diario Oficial de la Federación el 20 de junio de 1977. 29 

19Diario Oficial de la Federación (D.O.F.). D«cl9nrió• de egead6• de impvptO! "" .. f•brJs•C'fón !k 
na•ledarss gra 1• tadw•trM •utomocrg. Secretaria de Haciendm y Cn!dito PúbJico. 19-Mmno-1965. pp 2-4. 

29 Para m•yor inf"onnación véase: Diario OficiaJ de la Federación.Sn:rstaów de Haci«!!dt! y Crfdifo ~. 23· 
Febref'o..1978. pp 2-4. 
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En ambas exenciones se encuentran plazos y límites bien definidos en la condonación de 

impuestos para estimular el desarrollo de la industria automotriz, aunque dichos estímulos 

fiscales no eran necesarios. debido a la capacidad financiera de las empresas. en otros casos no 

fueron igualmente aprovechados por las demás industrias nacionales. la esencia de las exenciones 

consiste en tratar de estimular por la vía fiscaJ el desarrollo de la industria. 

En ese ano operaban en México 17 compaftías automotrices. de las cuales 1 O eran 

ensambladores que importaban vehículos sin annar o semi armado. Sólo 15 a 20% de las partes 

de vehículos se Cabricaban en México. se ofrecían en el mercado 22 modelos diferentes. cifra que 

equivale a 50% de lo que se ofrecían dos allos antes: E•lo puede debene a que ha•I• 1962 la 

iaduatria •ulomolriz eareef• de una coordia•cióa eftcieale entre el •obierno y 1 .. empre. .. , 

o t•mbiéa a la ntreehez del merc•do interno, que renf• poc• c•p•cid•d de consumo (de 

•Ulomóviles). Sin embargo la producción de vehículos en Ja industria automotriz mexicana en 

1962 fue de 66 600 unidades, que equivalían a 1 O"/o de la cifra de 1989 y más de 200% de la de 

1950. Respecto a las ventas de camiones y automóviles. en 1962. estas fueron de 62 500 

unidades. Si se evalúa este desempefto en rénninos de los resultados históricos. el mismo es 

excelente. pero si se compara con las 100 000 unidades que en Estados Unidos se producían para 

obtener ganancias y aprovechar economías de escalély el sector en este tiempo era ineficiente. 
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En resumen, podemos decir que el primer Decreto que se publica es el "Decreto de lntegración."y 

tenia los siguientes objetivos: 1) El de incentivar la producción de los fabricantes de panes en 

México. para aumentar el contenido locaJ de todos lo vehículos producidos nacionalmente Los 

fabñcantes tenían que estar preparados para proveerse de al menos. 60% de sus componentes en 

el mercado local y; 2) Además de los requerimientos de contenido doméstico. se prohibió a los 

fabricantes la importación para realizar ensambles. así como la de motores tenninados y se hizo 

obligatoria la producción doméstica ~e partes. Solamente nueve fabricantes se sometieron a este 

decreto. de los cuales siete siguieron produciendo en el momento en que se aplicaba el segundo 

en 1972. 

Un problema al que se enfrentó el primer Decreto fue que el mercado doméstico era muy 

pcqucflo. por lo que había que poner atención al mercado exportador, que desde entonces 

comienza a tener un papel imponante en el desarrollo de la industria automotriz nacional como 

extranjera.. pero esto lo estudiaremos con mayor detalle más adelante. 
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2.-Sgw•do Dcc:nto 1973-1977. Los objetivos principales de este Decreto fueron aumentar el 

empleo. crear una estructura de ofena de vehículos más acorde con la capacidad de compra 

existente, lacremeatar la• esportacloan y dlsmi.ulr las Importaciones de productos de 

automotores, nivelar la balanza de pagos y generar divisas, aumentar la eficiencia en Ja planta 

productiva. fortalecer la participación del capital nacional privado en la industria. ampliar los 

estímulos fiscales y reducir los modelos automotores. 

En este Decreto se modificaron las disposiciones de contenido local, ya que estableció que 

todos los fabricantes finales debían utilizar en sus vehículos tenninados. por lo menos 60% de 

partes de producción domésti~ excepto de los casos en que fueran destinados a la esportaci6n, 

ea estos caso• •61o se requerfa el 40~. de contenido local para impulsar las exportaciones. 

Otro incentivo que ofrecía el gobierno a Jos fabricantes era un subsidio de 30% sobre el 

precio de lista aplicable a las exponaciones. sin embargo el mercado doméstico estaba sujeto a 

controles. la cláusula más restrictiva se refería a los productores de autopartcs, ya que sus 

empresas tenfan que ser de propiedad mayoritariamente mexicana (sólo se pennitfa un máximo de 

capital extranjero}. También se prohibfa que los fabricantes de vehículos elaboraran cualquier 

parte que estuviera produciendo o que pudiera fabricar la industria nacional de autopanes. 
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La única excepción fue., una vez mais. para ·el sector ••portador .. esta regla se discil:ó 

para evitar que los fabricantes de vehículos se integraran venicalmente con el sector de panes 

automotrices. A pesar de existir una mayor regulación .. las ventas torales crecieron en este periodo 

de 235 600 vehículos en 1972 a 298 .SOO en 1977 y las exportaciones crecieron., en el mismo 

periodo de 2200 a 1 1 700 vehículos. 

3.- Tercer Dccrc«e Qurccp g•m el Fgm,cntp de la lpdyatriw Aylqmgcm 1977-19fL1 

Algunos de sus aspectos sobresalientes de este decreto son: la reducción del déficit comercial de 

Ja industria.. la liberación de precios., racionalización de la fabricación y un paquete de estfmuJos 

fiscales. Para efecto de reducir el déficit comercial., este Decreto deja dos opciones a Jos 

.f"abricantes .. o compensar sus importaciones con exportaciones o elevar sus niveles de integración 

nacional. En este sentido establece disposiciones tanto para Ja industria tenninaJ como para Ja 

auxiliar. 
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Con respecto a la primera. el Decreto sei\ala que la Secretaria de Patrimonio y Fomento 

Industrial (SEPAFIN) fijará. a partir del modelo 1978. un presupuesto anual de divisas con base 

en: 

a) Una cuota inicial autorizad~ que se calculará considerando la balanza de divisas 

histórica de cada empre~ la participación nacional de capital y el grado de integración nacional 

de vehículo. de acuerdo con los criterios que establezca la Comisión lntersecretarial de la 

Industria Automotriz y ; 

b) En las divisas generadas por exportación de vehículos, herramientas y 

componentes automotrices, asi como implementos agrícolas, las divisas netas se integran 

restando al valor de venta de los productos su contenido importado. De las divisas la industria 

terminal deberá generar SOo/o por lo menos. con la exportación de componentes automotrices 

fabricados en plantas de la propia industria terminal o por empresas que no cuenten con un 

programa de fabricación aprobada por la SEPAFIN. 

Las exportaciones de componentes fabricados por empresas maquilad.oras sólo podrán 

representar hasta el 20% de las divisas netas necesarias el presupuesto conespondiente de la 

industria tenninal. 
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Respecto al grado de integración de la industria tenninal. el Decreto introduce las 

siguientes modificac~ones: 

1) Se establecen mínimos obligatorios de integración nacional según la clase de vehículo: 

500/o para automóviles. 65% para camiones. 70% para tractocantiones y autobuses integrales y 

65% para tractores agrícolas. Al mismo tiempo se recomiendan niveles de integración que 

aumenten en fonna gradual. No será obligatorio alcanzar estos niveles. pues las empresas 

compensarán en mayor grado las importaciones con exponaciones en casos de que no alcancen 

los niveles recomendados. Igualmente las empresas deberán pagar Jos impuestos de importación 

de componentes fabricados o con posibilidades de fabricarse en México. 

2) Para alcanzar Ja integración mínima se establece que ésta debe lograrse en cada modelo 

de vehículo y no por promedio de planta como se usó anterionnente. En cuanto a la industria de 

autopanes. el Decreto sei'lala que el grado de integración nacional minimó de los componentes 

que utilizará la industria termina) será de 80o/o. El sistema para calcular este grado de integración 

será el del costo directo. en el que se incluirá el monto de sus exponaciones directas, es decir. no 

las que se efectúen por intermedio de la industria terminal. Por otra pane, el Decreto libera los 

precios al distribuidor y al público de los automóviles para el transporte de menos de 1 O personas. 
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Con respecto a los estfmulos fiscales que establece dicho decreto. estos consisten 

fundamentalmente en: para la industria tenninal hasta el 100"/o de reducción de la participación 

neta federal del impuesto especial de ensamble y hasta el 100"/o de la devolución de impuestos 

indirectos causados por los componentes y vehiculos exportados. Para antbas industrias (terminal 

y de autopartes) se establece la reducción hasta del 100% del impuesto general de importación de 

la maquinaria y equipo no producidos en el país destinados a la f"abricación de componentes 

complementarios de imponación excepto los opcionales de lujo. 

Ahora bien., el Decreto de 1977 se dio en un ambiente en que las expectativas eran muy 

optimistas sobre la evolución futura de la economía.. y en panicular sobre el mercado interno de 

automóviles. por otro lado. la industria mundial se enconttaba en pleno despliegue de su 

reestructuración internacional. pues las principales empresas tenninales. y en particular las 

estadounidenses y las europeas, 1!8bian sentido ya la necesidad de hacer frente a la intensa 

competencia intemacional que se experimenta a panir de la elevación de los precios del petróleo 

y de Ja revolución técnico-organiz.acional. introducida por los japoneses en la manufactura de 

vehículos. Una de las formas como se planteaba hacer frente a las presiones competitivas. era 

reduciendo el costo de ciertas panes o componentes automotrices mediante su producción en 

otras latitudes (Dispersión Geográfica). El resultado combinado de los elementos antes descritos 

fue la proliferación de proyectos de inversión del sector automotriz en el pafs. muchos de los 

cuales fueron concebidos y orientados al mercado esterno. 
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El aopecto central del decreto de 1977 fue el requioito de que I•• empreoao terminales 

hale•ccerw• caa ••pgrtecm•n de la propia industria automotriz sus requerimientos de divisas 

tanto para cubrir las importaciones de partes y componentes nec:csarios para la producción de 

automóviles que serian destinados al mercado nacional como para el resto de los pagos que 

tuvieran que hacer al exterior. La expectativa de un mercado nacional en crecimiento .. más la 

liberalización de precios (en principio para activar la competencia pero cuya resultante es el 

aumento de las ganancias con las ventas internas) obligan a las cm.presas a decidirse por el 

desarrollo de las exportaciones como una mejor opción para cumplir con el equilibrio de divisas .. 

antes que profundizar en la integración. Los requisitos en cuanto a integración nacional que 

habían caracterizado a los decretos anteriores prevalecen en este Decreto, pero las exigencias en 

este aspecto no son la parte central del mismo. 

A la promulgación del Decreto siguió un periodo de negociación entre empresas y 

gobiemo9 pero al final los anuncios de General Motors sobre el establecimiento de maquiladoras 

en la frontera y sobre la construcción de una fabrica de motores para exportación9 significaron la 

aceptación de facto9 de las condiciones del Decreto. A estos anuncios siguió la reacción del resto 

de las empresas terminales que rarnbién anunciaron nuevos proyectos de inversión. Los nuevos 

proyectos de las empresas terminales estuvieron impulsados en lo fundamental por el interés de 

mantener su presencia en el mercado nacional. 
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Todas las empresas tenninales transnacionales respondieron al Decreto con inversiones 

de magnitudes considerables: los activos totales de la industria tenninal se multiplicaron por 

cuatro en el lapso de cuatro allos. pues pasaron de 29 460 millones de pesos en 1977 a 124 102 

millones en 1981. En este periodo se construyó el complejo automotriz de Ramos Arizpe con las 

plantas de General Motor y Chrysler, las cuales entraron en operación en 1981. General Motors 

estableció una planta de motores de seis cilindro• y estableció la infraestructura para Ja 

producción de motores de cuatro eiliadro•, Ja construcción del complejo estaba destinado desde 

el principio al mercado externo._ lo que propició la expansión de varias empresas relacionadas con 

la industria. 

Con base en lo anterionnente expresado, podemos afinnar que el Decreto de 1977 

penn.itia a los fabricantes mexicanos con capital extranjero impulsar las exportaciones, Jo cual 

significó que por primera vez,. México podría ofrecer productos automotrices a precios y calidad 

internacionalmente competitivos, pero también dichos productos exigían y cwnplfan con nonnas 

de exponación de Estados Unidos. básicamente en ahorro de energía y leyes anticontarninación. 
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El primer programa de exportación se refería a motores automotrices sin embargo. el 

mismo se vio limitado por la recesión de 1976. ya que disminuyeron las exportaciones y aumentó 

la inflación y la demanda de importaciones de partes de vehículos. Una consecuencia inmediata 

fue la devaluación del peso. con lo que aumentó el déficit comercial automotriz. .Debido a esta 

situación se suprimieron las cuotas directas de producción, para que aumentara el nivel de 

exponaciones. Se cambió la definición de contenido local • ya que anterionnente era el costo 

directo de producción. el nuevo concepto lo contempla en un sentido más estricto. basándose en 

una nueva fónnula de costo de materiales: SOo/o del contenido local para automóviles de 

pasajeros y 65% para camiones. 

4.- Cuwno Qunto. Qureto para la Raciogellgci6p de le lpdy1tria Ayfomotriz 1983, 

Este Decreto establece el marco a través del cual la Administración de Miguel de la M:idrid 

Hunado. reguló a esta industria. Entre sus consideraciones destacan: que Ja industria automotriz 

deje de ser una carga para Ja baJanza comercial del país y en lo sucesivo genere todas las divisas 

necesarias para su operación. emprender cambios tendientes a racionalizar Ja producción de 

vehículos. el número de líneas y modelos, estandarizar algunas partes y componentes y obtener. 

en general, los beneficios que ofrecen las economías de escala, consolidar e incrementar la 

integración de componentes nacionales y reestructurar Ja política fiscal aplicada a la industria 

automotriz y eliminar subsidios injustificados socialmente. 
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Para tales efectos. la industria tenninal se impone una reducción progresiva de lineas y modelos. 

que sólo podrá ampliarse cuando la linea adicional sea autosuticiente ciente en divisas y se 

exporten más de SOO/o de los automóviles a producir. 

Los arados mlnimos de integración se calcularán por modelo y en base a la fórmula costo

panes y podrán ser autorizadas la producción de nuevas lineas de automóviles con grados de 

integración inferiores a los scflalados. cuando dichos automóviles se destinen principalmente a la 

exponación. Las empresas de la industria de autopartes deberán establecer para cada linea de 

producto un grado de integración mínimo ascendente. y en todo caso. considerando todas las 

líneas de productos y el monto de las exponaciones directas. el grado de integración nacional por 

empresa será de 80"/o. 

En los automóviles y camiones comerciales destinados al mercado nacional no se podrán 

incorporar motores de gasolina de ocho cilindros a partir de noviembre de 1984 y del primero de 

noviembre de 1985. respectivamente. A partir de esta última fecha. no se podrán incorporar 

motores de gasolina en camiones pesados. destinados al mercado nacional. Las empresas de la 

industria terminal que incorporen motores diesel en camiones de todos sus tipos. tractocamioncs 

y autobuses integrales. deberán mantener una estructura de capital en donde el S 1 %. como 

mínimo. esté en poder de inversionistas mexicanos. 
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Con todo lo anteriormente descrito se puede afirmar que el ..... Decreto de 1977 destaca 

por la gran repercusión que tuvo sobre la estructura de la industria automotriz. esto no ocurre con 

el Decreto de 1983. del cual no se derivan cambios tan espectaculares. ni en inversiones ni en 

exportaciones como los que resulta.ron del anterior. Ello se debe en gran medida a que los 

proyectos de inversión derivados de la nueva estrategia de las empresas ya habian sido realizados 

antes. Asimismo 1983 fue afto de fuerte contracción económica. y en el cual las perspectivas del 

crecimiento futuro de la economía ya se habfan desvanecido. por lo que no habfa motivo por parte 

de las tenninales para realizar más inversiones. Tampoco era necesario un incremento mayor en 

las exportaciones. pues ya excedían sobradamente las importaciones necesarias para la 

producción de unidades destinadas aJ mercado nacional. nlO 

5.- Oyipto Decnto pen el Fomcpto y le Modcrnlgciép de le l•dy1tri• Auto•otriz 

1989.(primem fa1el 

Son tres las disposiciones en que se fundamenta este Decreto: primero. sólo los productores 

nacionales de vehfculos podrán importar automóviles nuevos; •esuado. éstos lo podrán hacer si 

cuentan con un saldo superavitario en su balanza de comercial y; tercero. del valor agregado total 

que generen los fabricantes de vehículos en México. por lo menos 36% deberá ser valor agregado 

de proveedores nacionales de autopartes. Este es el contenido básico de este Decreto. 

•KURT Unger. Le• ••port•rfo•p •r•ig••• ••le le nntruetwrackS• indp•lri•l l•trt11acio•al. La evid«Mbt 
dt le ledw•tria g•l•lq y ••to•otril.. le Edlcló•.M••ico 1990. Coedkl6• El Colaio de M~•lco y Fondo de 
C•ll•ra Eco•ó•lcm. pl51. 

83 



!l. 1 Decreto para el Fomento y la Modernlzacl6n de la lndu•tria Automotriz (aqunda fase) 

Entró en vigor el t de noviembre de t 990: destacan algunos puntos como: 

l. Se eliminó el requisito de mantener el 60% de integración nacional en partes componentes. 

siendo sólo del 36o/o. 

2. Las empresas de la industria terrninal podrán complementar su oferta de vehiculos en el 

mercado nacional mediante la importación a partir del año-modelo 1991 y .. de vehículos 

nuevos cuando dispongan de saldos positivos en la balanz.a comercial. 

3. El número de vehiculos a imponarse por cada empresa, durante los ai\os modelo 1991 y 1992 

no podrán exceder del 15o/o del total vendido en México .. para el ai\o modelo 1993 .. este 

porcentaje será de 20°/o. 

4. Con excepción de camiones ligeros y medianos. la importación de vehículos la podrán 

hacer las empresas automotrices. solamente cuando se trate de vehículos de marcas de propiedad 

de dichas empresas. de sus accionistas mayoritarios o de empresas en que tengan mayoría de 

capital. Cuando los precios al público fijados por alguna empresa.antes de impuestos internos 

rebasen los precios internacionales al público para vehículos equivalentes. conforme a las reglas 

al respecto, la Secretarla de Comercio y Fomento Industrial. podrá autorizar la importación de 

éstos y; 



S Las empresas que realicen inversiones para incrementar su capacidad productiva adquiriendo 

activos fijos nacionales destinados a la producción del país, podrán contabilizar hasta el 300/o de 

dichas inversiones para el cómputo de sus saldos en balanza comercial. 

El Quiato Decreto tiene dos partes .. entre ambas partes establecen una nueva estrategia 

para la industria automotriz orientada a la apertura comercial y la desregulación de la industria. 

Entte sus propósitos estaban aumentar las exportaciones y estimular el desarro11o industrial en el 

pafs.. sobre todo de autopartes, pero en un nuevo marco y con instrumentos distintos que 

tendieron al aprovectuuniento en una medida un poco mayor del potencial de economfas de escala 

de la industria. Los elementos fundamentales de polftica que establecieron esos decretos, o que 

pennanecieron después de ellos .. son los siguientes: 

En primer lugar, se eliminaron las cuotas de participación en el mercado previamente 

existentes, y con ellas los impedimentos a la competencia entre las empresas tenninales. Estas 

quedaron en liben.ad de decidir las marcas y modelos de vehfculos a producir. 
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En segundo lugar. por primera vez en cerca de tres décadas se permitió la importación de 

automóviles nuevos. La primera pane del decreto permitió a las armadoras la importación de 

automóviles de pasajeros y camiones comerciales.. ligeros y medianos. a partir de noviembre de 

1990. a condición de que se compensaran con exportaciones y no excedieran del 1 So/o de sus 

ventas de manera inicial. y del 20'% a partir de 1993. Antes de este último afio. además. no se 

pcnnitieron importaciones de automóviles con motores de menos de 1.8 littos de cilindrada. Para 

poder importar. las empresas habrian de tener superávit de divisas. y por cada peso de 

importaciones de vehlculos exportar 2.S pesos en 1991; 2.0 pesos en 1992 y 1993; y 1.75 pesos a 

partir de 1994. Estas condiciones equivalian a cuotas vinuales e implicitas de importación 

definidas en ténninos de valor. 

El primer elemento tiene wta naturaleza esencialmente desregulatoria. Combinando con el 

segundo. abre algún espacio. aunque limitado. para que las empresas tcnninales concentren su 

producción interna en menos modelos y abastezcan ciertos nichos de mercado con importaciones .. 

tratando con ello de aprovechar algunas cconomias de escala potenciales. 

En tercer lugar. se eliminó la obligatoriedad de incorporación de cien.as partes de origen 

nacional en la fabricación de vehiculos .. al tiempo que el porcentaje de valor agregado nacional 

obligatorio en ellos se redujo de 60 a 36o/o. lo que no se explica por vchlculo. como era 

anteriormente .. sino al promedio de la producción ensamblada por cada empresa. 

86 



En cuano lu11ar, mantuvo la obli11atoriedad para la industria terminal de obtener una 

balanza de pagos positiva.. al restar a sus exportaciones las importac:iones de partes y 

componentes. Las exponaciones comprenden las vendidas en el mercado exterior por la planta 

tenninal asf como las realizadas por sus subsidiarias. Las importaciones incluyen las realizadas 

por las empresas terminales en forma directa y las adquiridas de manera indirecta por vía de las 

panes de sus proveedores. 

En quinto lugar, se admitió Ja posibilidad de que haya inversión extnutjera de cien por 

ciento en las plantas de ensamble de vehículos. y participación de hasta 40o/ct. en la producción de 

autopartes. Esto de hecho les concedió a las empresas de la industria tenninal la posibilidad de 

invertir en productoras de autopartes y controlar la inversión en ellas. Disminuyeron así las 

restricciones para la l111egrwcló11 vertical. Todavía mantuvo, sin embargo, límites a la inversión 

extranjera y protegió el carácter de industria nacional de segmento de empresas productoras de 

autopartes. 

En sexto lugar. ~ eliminaban entre 1991 y 1994 las restricciones a la producc;:ión e 

imponación de autobuses integrales. camiones pesado y tractocamioncs. A partir de 1995 la 

liberalización seria completa. 
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Como podemos apreciar. la industria automotriz nacional rompe la frontera del desarrollo 

industrial basado en el proteccionismo y abre una nueva estrategia que se fundamenta en el libre 

cambio. Si bien el Decreto regula a la industria. lo que pennite observar es una tendencia a la 

disminución de la intervención gubernamental y la man:ada libertad que se le otorga a las finnas 

automotrices noneamericanas para actuar, como mejor juzguen conveniente; el Decreto también 

tiene signos de una mayor dependencia con el mercado del norte, principalmente con los Estados 

Unidos. lo que impide el desarrollo de la industria nacional. Esta disposición ignora por completo 

las relaciones laborales que se establecen entre los trabajadores y las empresas: Jordy Micheli 

coincide con este planteamiento y afinna ... ºEl Decreto tiene una visión económica liberal, esto 

de entrada elimina virtualmente toda posibilidad de que el gobierno oriente a la industria cuando 

lo necesite, en los procesos futuros, este escenario esta olvidando, el riesgo de concentrar las 

exponaciones en un sólo mercado (el norteamericano), cuando se aprecia una sobrecapacidad de 

consumo, es decir una saturación, lo que af"ectaria significativamente a la industria. El Decreto 

ignora de hecho uno de los problemas de la industria y es la silenciosa reorganización productiva 

que se esta implementando y sus respectivas relaciones laborales y empresariales antagónicas, 

que se traducen en serios problemas sociales y políticos. Derivado del punto anterior se omiten 

las consecuencias que trae consigo la implementación de tecnología de punta en el proceso de 

trabajo, que es la reducción de mano de obra calificada y semicalificada.,. por los altos niveles de 

especialización. para conseguir calidad y eficiencia . .,¡¡ Este Decreto es de suma imponanci~ pues 

bajo estas premisas se negoció el Tratado de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canadá. 

>• MICHELI • Jordy .... Tbe rcceal dcvelopment on car ladustry In M•sko: two stratqk: lunn .. en 
GONZALEZ Bernardo y RAMIREZ JoK Carlos. (Coordinadores). Sybsg•tnteció• y s•prnm• tt!.s11•rionales 
a•rt•A y rnstrvsturecJ6•. Cocdición El Colegio de la Frontera Norte y Friedrich Ebcrt. México. la Edición 
1990. pp 229-240. 
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3..3.- Deaarrollo teeaolóako ea la iaduatria automotriz e11 Mtllico 

Ya se ha descrito con detalle que los Estados Unidos respondieron a la crec:icnte competencia 

japonesa y alemana con cuantiosas inversiones en los mismos Estados Unidos. lo que les pennitió 

desarrollar una gran base técnico productiva y un nivel elevado de automatización. y 

paralelmnente a este fenómeno inversionista. ttasladaron los procesos de trabajo intensivos hacia 

el exterior y panicularmente a paises en desarrollo, como México. 

Lo que motivo el desplazamiento de una pane de la producción hacia países en desarrollo 

fueron el bajo salario y la existencia de una gran flexibilidad laboral. estos dos elementos. además 

de las facilidades fiscales que les otorgó el Gobierno, fueron los incentivos más atractivos para 

trasladar la producción hacia estos paises, teniendo asi una fragmentación del proceso productivo 

automotriz.. dentro de este proceso se da un cambio significativo, es decir. los Estados Unidos 

producían en una primera instancia con capital intensivo. mientras que los paises en desarrollo 

produjeron con trabajo intensivo. 

En un segundo momento. que se inicia a mediados de la década de los setenta. tenemos 

que las economías en desarrollo comienzan a producir con un nivel tecnológico elevado y por 

ende con procesos de producción intensivos en capital. 
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Este cambio de la fonna tradicional de producir en paises que tuvieran abundancia de 

capital o de trabajo se desmantela al trasladar procesos de la producción a paises en donde no son 

abundantes en el factor capital. con esto se pone en tela de juicio el modelo de las proporciones 

factoriales. o mejor conocido como el modelo Heck.sher Ohlin. Demostrando de esta fonna que el 

mundo es más dinámico y complejo. 

El cambio que se da en el traslado de tecnologia de punta, hacia paises en desarrollo queda 

claramente reafinnado en la siguiente cita ... ºEn las firmas estadounidenses se está produciendo 

componentes más complejos con tecnologfas avanzadas en economlas en desarrollo y la industria 

está desarrollando un proceso de producción integrado a escala mundial. acudiendo a recursos 

mundiales para diseftar y producir nuevos automóviles. Las telecomunicaciones y la computadora 

son capaces de vincular a disei'ladores en Detroit y en Alemania Occidental con plantas 

ensamblad.oras en Corea del Sur. en esta red internacional cienos paises han emergido como 

proveedores claves o como plataformas de exponación para componentes mayores e incluso para 

vehículos completos ... 32 

Efectivamente el proceso de internacionalización trae muchos beneficios a las 

empresas. pero lo que es necesario subrayar. es el hecho de que en México la utilización de 

tecnologia de punta está tomando más fuerza. lo que le da un matiz diferente. a las empresas 

automotrices y cambia radicalmente el concepto tradicional de que solamente los países 

altamente desarrollados utilizan tecnologia de vanguardia. 

u SHAIKEN. Harlcy. HERZENBER. Awtowetipci6• y Prod•cciów Gfobt,I Prodwccf4• de Motorg dt 
Awto•6~H s• Mt•ico· E ... dO! U•klm y CenedA. Editorial Facultad de Economla UNAM. ta. Edición 1919. pp 
11-24. 
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Por ejemplo en la actualidad en México ... "los complejos de· la Ford Motor Company en 

Cuautitlán .. Chihuahua y HermosiJlo utilizan las últimas tecnologías y técnicas de producción. La 

planta de estampado y de ensamble de Herm.osillo fue reconocido por el Instituto de Tecnología 

de Masachusetts como Ja planta de automóviles más imponante del mundo en cuanto a alta 

calidad y alto volumen. Representa una inversión cercana a los mil millones de dólares. Nissan ha 

realizado inversiones multimiJJonarias en al construcción de una planta industrial en 

Aguascalientes de las más grandes que existen en la industria. General Motor ha invenido en Ja 

planta Ramos Arizpe (una de las diez primeras del mundo en la utilización de equipo y 

productividad del trabajo). Chrysler está implantando un nuevo centro de investigación y 

desarrollo según su orientación específica de su centro en Oetroit y Volkswagen Puebla ha 

establecido en su planta un gran desarrollo en tecnología actualizad~ especialmente en el 

ensamble .. y un gran programa para desarrollar proveedores dentro de Ja planta adoptando una 

política de reducción de inventarios a cero. " 3
' De esta última cita es preciso que se maticen 

algunos aspectos. Si bien es cierto que existe un proceso de utilización de tecnologías de punta en 

el país.. también es cierto que los paises industri•lizados m•ntieaea ea sus centros de 

iaaoY•cióa los avances mlis importantes de la industria. como por ejemplo la eOciencia en el 

combustible, disefto, mejoras ea comodidad y seauridad, resistencia, c•lidad de pintura etc. 

»EJECUTIVOS DE FINANZAS ....... CgmpctJliyidad de la lpdy11da Mc•k.ea• cp le IHg•de de lm Ngycnta'". 
Automotriz Tc:nninal. 1993. pp 77·98 

91 



Este traslado de tecnología a los paises en desarTOllo como México, no quiere decir que 

las empresas automotrices pierdan capacidad de gestión, sino al contrario, al tener bajo control el 

manejo tecnológico les brinda un posibilidad más grande de influir en los paises en desarrollo. 

Como seftala Roben Crandall ..... existe poco peligro de que la industria automotriz vaya a 

dirigirse mayoritariamente hacia los paises en desarrollo con bajos salarios. Cuarenta ai\os 

después de la Segunda Guerra Mundial. sólo el 5% de todos los vehículos se producen en los 

nuevos paises industrializados de bajos salarios.".u En efecto, el control de la t~nología de punta 

se encuentra en manos de los países desarrollados porque el desarrollo de tecnología de punta es 

muy costoso, y ante todo por razones estratégicas, ya que quien tenga la última innovación dotará 

de una ventaja competitiva mayor a su empresa y a su industria. Esto es lo que explica el 

monopolio de la innovación tecnológica en los países desarrollados y su eventual traslado a 

paises subdesarrollados, generalmente con dos generaciones de retraso. y si se introduce la 

tecnología de punta a los países en desarrollado.. es por la logística de las empresas -

transnacionales y sus necesidades de producción y abastecimiento. 

N CRANDELL W, Robat. ll«Jethe l.h!!r Cott. Tite Nrwle lndv1triallzla• Countrig •pd ComWitfon In lhe 
USA A•lg•phik M•r\el. Harvard Univcrsity. Boston 1918. p.S6 
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Indudablemente que la industria automotriz requiere de innovaciones constante para poder 

pennanecer con elevados niveles de competitividad y esto la obliga a tener una capacitación e 

innovación tecnológica continua para poder mantenerse dentro de la competencia. satisfaciendo 

de esta fonna las necesidades de la industria y las exigencias del mercado. Este desarrollo 

tecnológico se encuentra en la actualidad irunerso en una gran variedad de cambios y matices. 

como el que se mencionaba con anterioridad. de que ahora los paises en desarrollo están 

produciendo. lo que era exclusivo de los paises desanollados. lo que rompe con las teorías 

tradicionales y abre una complejidad teórica que sólo es posible entender con nuevas teorías del 

comercio internacional. Dentro de estos cambios se debe de destacar., el hecho que la 

implantación de nuevos sistemas de producción en México. ha tenido una serie de conflictos que 

hasta el momento no se han podido resolver y la tendencia es a la agudización de los mismos. 

3.4.- Cambio en la or&11nizaclón del trabajo en Mésico. 

Las exigencias de la competencia internacional ha llevado a las empresas a reestructurar su 

proceso de producción. Dicha reestructuración consiste en una asi~nación más eficiente de los 

factores de la producción. que implica un cambio tecnológico y de organización de la fuerza de 

trabajo. lo que le da una nueva caracterización a las empresas y a los trabajadores. 
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Es indudable que esta reestructuración se dio de diferente manera en las empresas- y en 

los países- en función de sus intereses y necesidades.,. pero a pesar de tener diferencias. se puede 

afirmar que coinciden algunos elementos imponantes a nivel mundial.,. como ya se indicó en el 

primer capítulo: I> L• 1a11lmcl« • ,. 4«ffP4Ckiótl "" los ri11tlic111os y; Z> ,. crAA por le Cft 

,,,,.,,vlng lg or«Mlw#Ollft l46orw1a tgto n l"'i.fn 4,.s.,rolllfflos COl!lfO su64ngrrolllHlos. 

Pero para poder entender un poco más de lo que sucede con el movimiento obrero de México-en 

las empresas automovilísticas-por tal motivo se analizan grosso modo.,. las causas que marcan esta 

tendencia en Ja industria automotriz nacional. 

Como se mencionó al inicio de este apartado.,. la creciente competencia internacional 

obligó a las empresas a reestructurar su proceso de producción en todo el globo.,. lo que 

indudablemente af"ectó a Ja industria automotriz nacional.,. ya que la llevó a implementar un 

proceso de modernización muy rápido,. en comparación con el resto del aparato manufacturero 

nacional. Incluso se puede decir que aún antes de que se acuftara y se adoptaran en el discurso 

oficial los conceptos de reconversión industrial o modernización .. este sector empezó a transitar a 

una etapa cualitativamente distinta de su deSélrTollo.,. sincronizándose a Jos cambios en el orden 

internacional.,. aunque de manera relativainente tardía con relación al exterior. A este respecto José 

Othón Quiroz y Luis Méndez35 afinnan que es a panir de 1986 que se comienza a utilizar.,. de 

manera generalizada.. el término de Reconversión Industrial para explicar los revolucionarios 

cambios técnico-organizativos ocurridos en las principales empresas del mundo. 

'"MENDEZ, Luis y QUIROZ • OTHON, José "Respues .. Obrera: los •lndicalos frenle • a. reestructuración 
prod•Cllv• (1993-1992)." ea El Colfdiano No. SO. Septiembre-Octubre. 1992. 
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Recordemos que dicha reconversión en la industria automotriz mexicana da inicio desde 

1979-siete afias antes-cuando se construyen las plantas de Chrysler y GM en Ramo Arizpe, 

Coahuila, dando inicio a una nueva etapa de manufactura en nuestro pafs. 

Asi pues.. la industria automotriz es pionera en la transformación productiva que 

actualmente vive la industria mexicana en su conjunto. la cual .. a su vez. está afectando no sólo 

las relaciones entre el trinomio empresas-sindicatos-Estado. sino que está creando cambios 

substanciales en las propias estructuras del sindicalismo de la industria en México. que ha llevado 

a un debilitamien~o del movimiento obrero de la industria y transforma paulatina pero 

eficazmente a los sindicatos. afectando dramáticamente a los trabajadores. pretendiendo 

implementar el modo de producción de Japón. en el cual ta existencia del sindicato es 

prácticamente inexistente. lo que ha provocado serios conflictos entre tas empresas y los 

trabajadores. 
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Lo anterior es particulannente importante porque tradicionalmente en México se protegia 

a los trabajadores en general. De hecho fue una de las conquistas de la Revolución Mexicana que 

se plasmaron en Ja Cana Magna. en su articulo t 23, y cubrían aspectos como los siguientes 

... "Jornada de trabajo de 8 horas; Jornada de trabajo nocturno; se prohibe la utilización del trabajo 

de los menores de catorce aftos; Fijación de salarios; Derecho de reparto de utilidades; tanto los 

obreros como Jos empresarios tendrán derecho para coaligarse en defensa de sus respectivos 

intereses, fonnando sindicatos, asociaciones profesionales, etcétera; las Leyes reconocerán como 

un derecho de Jos obreros y de los patronos las huelgas y los paros derecho de Huelga y 

asociación. 9936 

Esta es Ja esencia de la Constitución en materia laboral, pero las condiciones de las 

empresas en general y de las empresas automotrices en particular, han conducido a una 

eliminación sistemática de estas prestaciones, y por lo tanto, las relaciones entre trabajadores y 

empresarios se toman con el transcurso de los ai\os más conflictivas y antagónicas. Desde la 

década de los setentas, hasta la actualidad los conflictos entte obreros y empresas son muy 

marcados y cada vez más agudos. Veamos tres ejemplos de este antagonismo en tres plantas 

automotrices: Nissan, General Motors y Volkswagen. 

•eow1t4t•sl4• Pplltiq dc lot E1tadot Valdot Me1k;l•ot. Editorial Ponúa. México. 105a Edición. pp 113-125. 
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"1 .. -Nla•••· La estrategia laboral implementada en Nissan ha sido el incremento de productividad 

y la reducción de la remuneración .. generando un desequilibrio sistemático en este sentido: 1) 

Existencia de diferencias salariales .. según la zona geográfica en que se encuentre; 2) Despido de 

viejos trabajadores y con ello se tennina la experiencia de lucha. y contratación de nuevos 

trabajadores .. jóvenes. carentes de experiencia en la def"ensa de sus intereses y; 3)existe un cambio 

significativo en la actitud del sindicato de 1970, al sindicato de t 980. este último es más flexible 

en las demandas de los trabajadores y proclama una cultura eficientista de alta productividad .. 

mediante la implementación de bonos de productividad. ".1" 

2.- .. Planta Geae ... 1 Motors. El cambio que se da en esta empresas se encuentra sustentado en: 

la reubicación geográfica.. lo que implica tener que despedir a los trabajadores .. eliminando su 

capacidad de negociación y haciendo de esta fonna una diferenciación salarial considerable; la 

imposición por pane de la empresa de imponer un representante de los trabajadores; Existe un 

cambio en el perfil del trabajador~ ahora se requieren trabajadores más especializados; 

eliminación de los trabajadores viejos y; la expulsión de su fuerza de trabajo.º31 

"" RODRJGUEZ. Javier." Traasrormacioan productivas y rca.cloaes laborales en N ... a Meaicaaa." en 
ARTEAGA Arnulfo. (Coordlaador). Prosno de Treh4io y re .. clo•n l•boreln en lw ipduslri• •ulo•otriz en 
~Editorial Fricdrich Ebcrt Sliftung. México la Edición 1993. pp 57-83. 
•CRUZ GUZMAN JoM!. w1mpligrM• del c••bio tunolólko y orw••IUcio••I !Obre la fuery dt lrabaio en 
Gcurel M91on" en IBIDEM. pp 111-137. 
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3 ...... Vol .. w•aea. La estrategia de esta empresa fue la de introducir cambios. pero de f"onna 

gradual. esto es el sindicato actuó al margen de las peticioites y demandas económicas. 

otorgándole de esta manera un gran capacidad a la empresa para introducir cantbios tecnológicos 

y organizativos. es importante mencionar que esta empresa optó por la utilización del trabajo 

intensivo. asi las modalidades de Ja organización del trabajo en esta empresa queda definida de Ja 

siguiente manera: 

Procedimiento de implantación. ambas partes (empresa y sindicato) realizarán estudios 

para: Ja implantación de equipo. según las características del área; Se introduce a un coordinador 

que sustituye a los supervisores que eran designados por la empresa y tenían puestos de 

confianza; se acuerda Ja existencia en las mejoras de cliente-proveedor. esto es cada grupo o cada 

área será responsable de deJ proceso que maneje; se implementará Ja capacitación y el 

adiestramiento y todos Jos trabajadores tienen que panicipar; el sistema salarial. es el siguiente. 

los trabajadores integrantes serán clasificados por letras según el grado de conocimientos. 

aptitudes y nivel salariaJ.'•39 

• BESUNSAN Graciela y GARCJA Carlos. "E•tre .. gtaibilfdad y el co•ftkto. Beledonn lahorwln en 
Vofkt••a• ... Ml•ko"· en IBIDEM. PP 211-253. 
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Aunque se encuentran diferencias importantes en la organización laboral,. en Nissan. 

Volkswagen y General Motors. también podemos encontrar tres aspectos en los que convergen y 

que fonnan pane de su estrategia global para desmembrar al sindicalismo en México. 

La primera la constituye la ubicación geográfica que pennite diferenciar los niveles de 

rendimientos entre las plantas y justificar de esta forma el bajo nivel salarial y también incita a los 

mismos obreros a competir entte ellos. 

El •qundo aspecto. se desprende del primero. ya que al haber un cambio de ubicación de 

Ja(s) planta (sl. esto dificulta Ja movilidad de Ja mano de obr~ sobre todo de aquellos trabajadores 

antiguos .. lo que destroza el corazón mismo de la experiencia sindical. y; 

El tercer factor es el que se refiere al reclutamiento de mano de obra joven .. carente de 

experiencia sindical. pero que procura capacitarlo para alcanzar mayor productividad. Estas 

medidas buscan eliminar tajantemente los logros históricos de lucha de los trabajadores como 

clase social. Pretenden que los trabajadores sean obreros universales .. multi-hábiles o milusos; que 

Ja contratación se haga por horas. que el salario se pague con base en la productividad individual .. 

antigüedad y asistencia mostrada por cada persona; que se sancione a Jos sindicatos y 

trabajadores. cuando incurran en demandas o movimientos huelguisticos improcedentes; que se 

eliminen las huelgas por solidaridad y que ta contratación del trabajo sea individual en 

contraposición a la colectiva. 
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En la ~ada de los ochentas los conflictos entre las empresas y los trabajadores en la 

industria automotriz se toman más agudos reflejandose en los siguientes acontecimientos ... ••La 

Planta Ford en Chihuahua. tiene elevados niveles de tecnología en el estampado y ensamblado., 

además utiliza 90 robots y aplicó un modelo de relaciones flexible. pero la compatlia tenía 

previsto implantar una nueva política laboral. basada en Ja obtención de incremento la 

productividad y eficiencia. asi como en la menor utHización de fuerza de trabajo y salarios bajos. 

Esto biz.o que los trabajadores presionarán con paros. protestando por la aplicación por pane de la 

planta de sistemas socio-técnicos de producción y por el tradicional autoritarismo por pane de los 

administradores. Por su parte la General Motors introduce una nueva cultura laboral .. con mayores 

cambios tecnológicos .. basado en el just in time, desconcentrando responsabilidades. unidad de 

negocios. nuevas actitudes laborales y otras técnicas. En 1987 de Ford protestaron por los bajos 

salarios. en 1988, los conflictos abundan y reclaman por sus condiciones laborales. n•o 

• MJCHELI J .... Tlle nce•t devclop•c•l" -·~ pp 234-239. 
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A grandes rasgos estos son los elementos en Jos cuales las empresas tuvieron un aran 

avance para la consecución de sus objetivos de alta competitividad,, fincada en un incremento 

sustancial de la productividad y una reducción considerable de los costos laborales. Este es el 

nuevo escenario en tomo al cual gira la relación empresa-sindicato-trabajador. relación 

caracteri.iada por desa:aste del movimiento obrero y la consolidación de las empresas como 

gestoras del cambio técnico y laboral. Un aspecto que se tiene que destacar. es la nula 

intervención del Gobierno en estos conflictos. lo cual es delicado, ya que no está regulando 

adecuadamente a la industria automotriz. de tal fonna que beneficie a los trabajadores. pero no se 

olvide que ésta es una tendencia global del sistema capitalista de producción. 
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3.5.-Procno de conftpradón territorial en la iadu•trla automotriz nacional. 

En el primer capitulo .. se estudió el proceso de reconfiguración territorial a nivel mundial .. en este 

apartado se estudia particularmente el proceso de reconfiguración territorial de la industria 

automotriz nacional .. pero antes de iniciar con este análisis .. es conveniente que se haga una breve 

comparación entre los determinantes más importantes de la localización de la industria 

automotriz. tanto en los Estados Unidos como México .. con el propósito de entender mejor los 

patrones industriales y regionales de localización industrial contemporáneos. 

En .. :•et moderno desarrollo industrial y especialmente el desarrollo de la tecnología. 

inttodujo nuevos patrones especiales de comportamiento de la industria. En las formas de 

organización de la producción industrial.. esto se conoce como el paso del fordismo a la 

acumulación flexible. Este cambio también se refleja en los nuevos comportmnientos territoriales 

de la industria. que anterionnente basaban en el fordismo y_hoy se basa en el pgatfonliwmg.u 41 

41 ROZGA LUTER Ryszard. '"Rca.cio•es territorio lndustrt. tccnoloaf•; partlcularklades de la Industria 
•eslca•a'". en Em•o•M lefqr•• Facultad de Economia. UNAM. No. 219. Julio 1993. pp 28-32. 
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El estudio de la industria automotriz noneamericana es importante. pero estudiar la 

ubicación de esta industria resulta ser aún más imponante .. para poder comprender la fonna en 

como se desarrollo territorialmente hablando. A principios de la primera década de este siglo. el 

Medio Oeste .. principalente Michigan se puso a la cabeza en la manufactura de vehfculos de 

motor y ha producido una gran proporción de ellos desde entonces. No obstante. su dominio ya 

no es tan grande como Jo fue hace 25 aí\os. Precisamente Clarence Fielden Jones y Gordon 

Gerald Darken WaJd,42 en su libro Geografia Económica. explican Jos factores que intervienen en 

Ja localización de la industria automotriz norteamericana. el porqué una región se convierte en un 

gran productor de estos bienes y el porque otras regiones pierden imponancia relativa. ambos 

autores mencionan los siguientes factores: 

1.- Debido a la importancia de los botes a motor en el lago, especialmente en el Lago Erie. 

se habia desarrollado en esta región una importante industria de motores marinos. Igualmente .. 

debido a Ja abundancia en el suministro de maderas duras y a la proximidad de esta región al 

mercado principal. más del 60% de los carruajes que existian en los Estados en los albores del 

siglo fueron fabricados en el Medio Oeste. En vista de que el ca.m..aaje sin caballos era apenas si 

un poco más que una combinación de una calesa y un motor marino.. parece lógico que el 

desarrollo de la industria automotriz haya logrado una posición establecida y se haya ampliado 

aJU donde los últimos eran fabricados. 

ca CLARENCE FIELD Jones y GORDON GERALD Darken Wald. Ccocun- Ecgg4•k•· Editorial Fondo de 
Cultura Económica. México 2a. Edición en Espaftol y teccra en Ingles 1964. pp 742-757. 
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2.- Detroit. Cleaveland y otras ciudades cercanas estaban fabricando hierro maleable .. 

acero prensado.. muelles. piezas de latón .. llantas de hule. pinturas y barnices. todos estos 

materiales para el ensamblaje del nuevo automóvil. 

3.- El Medio Oeste poseía extensas áreas de terrenos.casi Uanos con una alta proporción 

de arena en el suelo. en muchos lugares. lo cual favorecía la experimentación con el primer 

automóvil. ya que éste tenía poca fuerza y no podía hacérsela caminar en regiones con 

protuberancias. 

4.- El espíritu atrevido y temerario de los pioneros del oeste. estaban acostumbrados a 

cambios rápidos y continuos y ansiosamente acogían cualesquiera innovaciones. 

S.- La experiencia de los técnicos en la producción de motores marinos encajaba bien en 

esla nueva producción. 

6. Existía poco riesgo en Ja producción ya que generalmente había una distribución de las 

pérdidas y las ganancias. esta disminución de riesgo estaba basada en planes coherentes de 

ventas. como exigencias del 200/o en cada pedido. pago en efectivo y completo etc. Todo lo 

afirmado con anterioridad es cieno. pero no explica aún porque Dctroit se convirtió rápidamente 

en la capital automotriz del mundo. Jones y Darken afinna que: Ja inventiva de Ford produjo 

nuevas ideas. y obtuvo el respaldo financiero local para poner en práctica esas ideas. este fue el 

motivo principal que explica Ja forma en como Qcrrojr se C'DflViut< <n lq Ggpit«I qH(omptrft dd 
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La concentración de la industria automotriz en Norteamérica es muy peculiar ya que 

responde a las condiciones existentes. esto es. se desarrolló en los Estados en los que babia 

existido una inclinación en la producción de motores para botes., lo que permitió desarrollar con 

mayor rapidez la producción de automóviles. con el transcuro del tiempo incidieron ottos 

factores. como el tinancia111iento comercial. Entonces., con lo anteriormente sei\alado mencionado 

se puede atinnar que la ubicación de la industria automotriz en los Estados Unidos responde en 

una primera instancia a patrones ºnaturales·• puesto que su ubicación inicial se da dentro de una 

zona propicia para su desarrollo. 

3.!1.1.- El•P•• de I• induatri• •utomotriz 

En lo que respeta a los patrones de ubicación territorial de la industria automotriz nacional 

podemos decir que no se dá de una forma natural, como en el caso norteamericano. sino que 

responde a condiciones y necesidades distintas. En el caso de la industria terminal mexicana 

podemos afirmar que a pesar de responder a las estrategias de las empresas transnacionales que 

dominan esta rama. la ubicación precisa al interior del pais se encuentra fuertemente 

condicionada y relacionada al patrón de ocupación territorial de la• actividades industriales y 

de los mercados. asi como de las condiciones generales de la producción. Aquf se encuentra la 

diferencia entre la ubicación de la industria nacional y la industria automotriz norteamericana, 

pero en este apanado la investigación se centra en el caso de México. 

105 



La localización de la industria automotriz en el país.. ha tenido tres etapas que ya se 

mencionarón. pero este apartado desarrolla ampliamente Ja segunda y tercera etapa. por ser las 

más representativas enl desarrollo territorial de la industria automotriz. Con respecto a la primera 

etapa podemos afirmar que abarca desde 1925 hasta 1962 y es fundamental, pues es cuando se 

sientan Jas bases para su desarrollo y conformación estructura). 

Le aqy•d• CIAD• de rcsggnpvreciép ccrrifQri•I. se encuentra influido en buena medida 

por la intervención gubemamentaJ. el Gobierno de López Mateos (1958-1964) mostró su 

intención de actuar con mayor decisión que su antecesor para fomentar el desarrollo de Ja 

industria del país. haciendo énfasis en una serie de sectores: petroquímico .. de energía eléctrica .. 

minero. teléfonos y automotriz.. entre otros. Los primeros pasos que se dieron en el sector 

automotriz consistieron en reducir los precios de los automóviles .. negociando con las compañías 

grandes awnentos en las cuotas de itnponación a cambio de reducción de precios. Además .. se 

pennitió el ingreso al mercado de varios automóviles europeos y japoneses que resultaban 

bastante económicos .. con el fin de observar cual de todos podría competir satisfactoriamente con 

los grandes carros estadounidenses ...... Estas medidas tuvieron efectos relativamente satisfactorias 

al conseguirse reducir Jos precios de los automóviles entre 1 S y 32% con respecto al ai\o anterior .. 

a la vez que. en efecto se logró incrementar la competencia entre las empresas al ingresar al país 

una gran variedad modelos. algunos de ellos hasb entonces totalmente desconocidos para el 

mercado mexicano. Por otra parte se logró orientar el mercado hacia los autos pequeftos y 

compactos~ cuando anteriormente se orientaban hacia Jos automóviles de mayor tmnaño.º43 

ªGONZALEZ LOPEZ SERGIO. Prpcno de coaflsyprkin 1cuilortel de 1a iwdy1tria aytomgtriz rcr•ip•I en 
Mfakg •964-IU'f. la. Edidóa 1992. EditoriaL Unlvcnklad Nacional Autono•a del Estado de México. p 36 
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Estas medidas anticipaban la promulgación del Decreto de la industria automotriz. pero se 

formó la Comisión para Planear el Desarrollo de la Industria Automotriz. en Ja que estaban 

representados las Secretarias de Hacienda de Industria y Comercio, el Banco de México y 

Nacional Financiera. Estas última redactó un infonne que fue aprobado por la Comisión .. del cual 

elaboró un proyecto presidencial denominado: Elementos para una política de Desarrollo de la 

Fabricación de Vehículos Automotrices en México. 

La esencia de la segunda etapa de reconfiguración territorial de la industria se encuentra 

en el decreto que establecía: los vehfculos annados en México deberían contener un mínimo de 

partes nacionales al 60o/o del costo directo de fabricación y que a panir de 1964 quedaría 

prohibida la importación de motores ensamblados y sólo se autorizaría de partes a las empresas 

que presentarán programas bien detallados de fabricación local de motores. Estas medidas 

consolidan a la industria automotriz en el territorio nacional. 

107 

--------------1-----·-



Desde ese entonces se evidenciaba claramente que la excesiva concentración en un 

reducido punto. además de la problemática que representaba. constituía una fase del desarrollo 

económico que tendería a ser superado por la concentración en un espacio mayor- a nivel 

regional- o sea Ja expansión del espacio. del capital y no sólo de capital automotriz. Todo esto se 

complementó con los proyectos y posterior creación a principios de los 60 de las autopistas a 

Puebla. Cuernavaca y Querétaro; las ampliaciones de la de Toluca y Pachuca. Ja construcción de 

gasoductos .. las líneas de alta tensión. etc. es decir de condiciones generales de Ja producción. que 

contribuyeron a la relocalización de Ja industria automotriz y de otras ramas hacia la región 

central del país. Estas condiciones estaban gestando los factores que determinarían la 

relocalización de la industria automotriz terminal, ya que la reestructuración de la industria exigía 

nuevas condiciones territoriales que posibilitaran participar en un competencia más fuerte por el 

mercado interno creciente y cautivo. 

Se puede observar como este desplazamiento de Ja industria automotriz envuelve la 

estrategia global de las empresas transnacionales y del gobierno: la utilización del país para 

canalizar sus excedentes productivos de las plantas matrices y el patrón de acumulación 

expansivo de capital en el país. El gobierno por su parte intenta integrar más a Ja industria 

automotriz al país con efectos positivos en la economía. 
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Le •crccra cta114 la constituye la concentración productiva en la frontera none. A partir 

de los últimos ai'los de la década de los setentas los directivos de las empresas transnacionales que 

operaban en el pais. dieron a conocer imponantes proyectos de inversión a realizarse durante la 

década siguiente. La utilización de tecnología avanzada y las modificaciones en la administración 

del trabajo permitiría homogeneizar las condiciones de producción de las plataformas 

exportadoras con las imperantes en los países más desarrollados. para así competir mundialmente. 

Este proceso de trasladar empresas a la frontera del país se deriva de un cambio en Ja estrategia de 

las empresas transnacionales. que consiste en el desarrollo de la producción de motores y 

automóviles para el mercado noneélJTlericano. 

El cambio de estrategias de las empresas transnacionales es consecuencia inmediata de los 

problemas que presentaban las firmas norteamericanas. esto hizo que la orientación de 

exportadora tendiera drásticamente a constituirse en el eje diná.Inico de la acumulación 

automotriz. como una alternativa amplia para contrarrestar los efectos de Ja contracción del 

mercado interno. pero sobre todo para responder a Ja férrea competencia que presentaban las 

tinnas nonearnericanas en su mercado. 

Por otra pane. el impacto territorial que estos cambios ha traído. se reflejan en la 

relocalización industrial, en donde se puede observar la apertura y ampliación de nuevas fabricas 

en el none del país. tanto para el abasto de las materias primas como para contar con ventajas en 

cuanto a la exponación de autopanes y unidades terminadas así como la cercanías con Jos 

Estados Unidos. 
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Con este desplazamiento de las empresasa automovilísticas hacia el none del pais. están 

tomando fuerza los corredorem iadualrialn. El corredor industrial de ninguna fonna debe 

entenderse como una línea continua de localización industrial. en la cual se ubican diversas 

empresas. sino .. una localización directa de empresas que tienen continuidad en relaciones 

organizacionales. productivas, tecnológicas, etc. En la actualidad, dadas las nuevas tecnologías en 

la infonnática que permite Ja descentralización de los procesos productivos. los circuitos de esos 

procesos se dan de fonna disgregada pero no desarticulada. ".w 

Las empresas de autopartes norteamericanas están delineando posibles corredores 

industriales por las siguientes razones: 1.- están ubicadas en Jugares lejanos a sus oficinas 

matrices donde realizan el 90% de sus operaciones; ello obliga a los gobiernos de los territorios 

que las acogen a dotarles de infraestructura adecuada. especialmente rutas de transporte; 2 las 

economías de urbanización que genera la localización de maquiladoras de autopartes atrae a otras 

plantas. maquiladoras de otras ramas productivas u otras plantas industriales de carácter más 

vinculado a la realidad en donde se ubican y; 3.- dado que el interés de las plantas maquiladoras 

de autopartes no están en el abastecimiento del mercado interno mexicano sino en el de 

exportación con destino a Estados Unidos, su localización es dispersa y con una lógica de 

asentamiento en pequei'los poblados . 

.. MALDONADO AGUIRRE Scrafin. -(A ram• Automovillsllc• y los Corredores lndustri•les en el Noreste de 
W•ico.." Cpmcuip E•••ripr~ Junio 1995. pp 488-499. 
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Estas nuevas fonnas de hacer frente a Jos requerimientos de la industria automotriz y más 

específicamente a las necesidades del capitaJ. hace buscar nuevas fonnas de aprovechar Jos 

recursos y disminuir distancias que pennitan reducir costos e ineficiencias e incrementar 

competitividad para hacer más eficiente el proceso productivo. en aras de Ja mantenerse al frente 

de Ja competencia. Al hacer mención de los corTedores industriales Linicamente se pretende 

indicar las posibles direcciones futuras que pueden prevalecer en la industria automotriz 

noneaniericana 

3.6.- Comercio esterior automotriz: El siro hacia las exportaciones 

Durante la década de los ochentas. eJ comercio exterior de la industria automotriz presenta un 

cambio cualitativo. que se expresa en un auge exponador. determinado por la situación en que se 

encontraban las firmas noneamericanas y parcialmente por la situación que prevalecía en la 

economía mexicana. 

Las exponaciones eran casi inexistentes hasta 1970,, tienen un movimiento errático hasta 

1975. Por su magnitud. las exponaciones en ese periodo constituían una actividad marginal en 

relación con a la producción total de la rama. 

Como resultado de la existencia de una proporción del producto que era imponado,, y de 

las escasas exportaciones automotrices esta industria se caracterizó por mantener un comercio 

exterior deficitario cuyo monto estaba en relación directa al volumen de fabricación. En 

consecuencia. esta ram.a fue una fuene demandante de divisas.(Véase cuadro 9 y aráfica l) 
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Cuadro9 
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En estas condiciones el inusitado crecimiento de esta industria durante los ai\os del auge 

petrolero transfirió su dinamismo al exterior .. llegando al caso de la importación de automóviles 

ensaniblados en el extranjero. En 1981. esta situación se expresa a nivel de comercio exterior .. con 

un déficit que es por si sólo. equiparable al 55% del déficit total de la balanza comercial del país. 

A diferencia de la mayoría de los paises industrializados .. donde la crisis de la industria 

automotriz está asociada a los impactos ocasionados por los movimientos en el precio del 

petróleo de los aftos setentas: en México es hasta 1981. que cierra el ciclo expansivo de la 

producción con sustento en el mercado interno. 

Este ciclo expansivo que duró veinte años .. tenia como característica la fabricación 

exclusiva para el mercado interno y como justificación el proceso de sustitución de 

importaciones. Sin embargo .. esta política de sustitución de importaciones no alcanzó niveles de 

integración local que redujeran el peso preponderante de las importaciones. 

En lo que respecta a las imponaciones .. tenemos que seguían en lo general el movimiento 

de la producción; el bajo contenido de la integración industrial había provocado que el efecto 

dinámico del crecimiento de esta industria fue transmitido al exterior vía las imponaciones. 
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De tal manera que el incremento del valor de la producción de Ja rama obedecía a la 

expansión de la producción. más que a un avance en la integración local de Ja fabricación. 

Después de la fase de la fonnación de la industria en Jos ai'los sesenta. donde se integra la 

fabricación fundamentalmente de elementos del tren automotriz.. tales como el motor. la 

suspensión y la caja de velocidades; Ja incorporación de nuevas actividades no corresponden al 

ritmo del crecimiento de Ja producción. 

Por otra pane podemos decir que aun cuando Ja política estatal en esta industria buscó 

desde fines de Jos setentas la reducción del déficit comercial vía la promoción de las 

exportaciones; Jos fabricantes consideraron excesivos los requerimientos de exponaciones que 

demandaba el decreto gubemantental de 1977. Aprovechando estas medidas para incrementar el 

volumen pennitido de sus importaciones. ya que el destino casi exclusivo de la producción de 

automóviles continuó siendo el mercado interno. 

El rápido crecimiento de la producción automotriz de 1978 y 1981 sustentada en el 

consumo interno. seftala una pennanencia de la asociación entre crecimiento de la producción de 

esta industria y el crecimiento de la economía en su conjunto. en este caso asociada al auge 

petrolero de esos ai'los. 

Sin embargo. esta asociación crecimiento de la economía crecimiento de la producción de 

automóviles se comienza a romper después de 1981. año durante el cual el consumo interno 

absorbía el 96% de la producción; para llegar en 1988. a constituir el 53%, para un mismo 

volumen de producción. Este dinamismo se aprecia clarantente en las ventas por empresas. 

Véase cuadro 10. 
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Cuadro to 

Ve•ta de aulomóvlles en el mercado mellicano 1983-1990. (Variación Porcenhl•I) 

Empresa 1983-l'JIM t'JIM-1987 19811-1993 1993-1994 
Chrysler 28.7 -21 18.3 -19 
Ford -2.5 -38 63.8 -44 
GM 28.6 21.7 230 -19.6 
Nissan 6.0 10.8 38 18.3 
vw 22.6 -34.6 96 75 
F111cate: E .. borack\• propl• con daten de AMIA. Bolelln. enero 1990. enero 1991 

En efecto. existe una reducción de las ventas en el mercado interno. pero destaca el hecho 

de que las empresas norteamericanas son las que presentan más contracciones en sus ventas en el 

mercado nacional. como lo muestra el cuadro 1 O. y son las empresas que presenta una actividad 

más dinámica en las exportaciones. Pero es a panir de 1988 cuando comienzan a tener 

nueva.mente una recuperación en el mercado nacional hasta 1993. ya que en 1994. sus ventas 

caen. Un aspecto que también es digno de mencionar es el hecho de que tanto Nissan como 

Volkswagen no han tenido contracciones tan marcadas en sus ventas como las empresas 

americanas. esto es importante. debido a que mantienen una participación más activa en el 

mercado interno. Por ejemplo entre 1984 y 1987 Nissan incrementa sus ventas,. presentando una 

variación poSitiva de 1 O.So/o anual. 
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Retomado el fenómeno del auge exportador podemos decir que durante el periodo 

comprendido de 1980-1988~ las exportaciones de la industria automotriz crecen a una tasa 

promedio anual de 32%, pasando de 487 millones de dólares a SOS millones de dólares 

i-cspectivamente. Sin embargo~ la fase propiamente exportadora de esta industria se inicia en 

1982. después del auge petrolero. Ese afto. la demanda interna comienza a caer provocando una 

disminución de las importaciones automotrices~ y las nuevas plantas de fabricación de motores 

para la exportación inician sus operaciones. El notable avance de las exportaciones automotrices 

no tiene paralelo en lo sucedido en el sector exportador de manufacturas. 

El auge exportador tiene efectos económicos negativos al no integrar a estas 

empresas a la economía. es decir. el desenvolvimiento del modelo exportador en la industria 

automotriz hace evidente su no complementariedad con el esquema de sustitución de 

importaciones que prevaleció hasta fines de los setentas. 
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En realidad el veniginoso crecimiento de las exponaciones tuvo como precondición Ja 

reversión del proceso sustitutivo .. lo que ha provocado la acentuación gradual y sistemática del 

liderazgo que sobre Ja economía en su conjunto ejerció esta rama de Ja actividad económica. Si 

bien ... ºel dinamismo de las ventas al exterior ha tenido efectos positivos sobre las cuentas 

externas .. efectos que también se redujeron debido a Ja desustitución .. su impacto sobre el producto 

y el ingreso nacional resulta endeble. El debilitanliento de las conexiones hacia atrás de la 

industria. que se explica por la caída en el grado de integración nacional .. otorga cada vez más a 

su enventuaJ efecto de anastre el carácter de una mera ilusión estadística"....,5 

En reswnen. este perfil exponador del país puede ser comparado en términos generales 

con el conjunto de países que lograron crear en la década de los ochentas una imponante corriente 

de exponaciones en esta rama manufacturera .. paniendo de una situación de débil desarrollo de la 

misma durante Jos aftos cincuenta y sesenta. Brasil .. Espaila y Corea del Sur .. son Jos ejemplo más 

claros. Sin embargo. una diferencia sustantiva de nuestro país es que Ja capacidad exportadora no 

file precisamente el resultado del desarrollo del mercado interno .. como se ha podido apreciar o de 

un proceso de modernización y apertura evolutiva de Ja industria. tal como sucedió en los nuevos 

paises exportadores. Por el contrario. la orientación exponadora fue definida por la estrategia de 

las finnas concurrentes en el mercado estadounidense .. logrando crear en poco tiempo un nuevo 

segmento industrial moderno desvinculado del débil mercado mexicano. 

~SA .. S. SERGIO.. .. •.a tpdu1tria •ytgegtrlz cg Mé•ko De le 1y1tllyrk)p M impgnerippg el •use 
c•pgrgedgr" en Cuadernos.No. 29 1990. División de Estudios de Posgrado Faculiad de Economfa UNAM. p 21. 
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3.6.I Polilka de promoción de e•portacioan 

Ahora bien. se puede hablar sobre los factores favorables y los obstáculos que enfrentaron las 

empresas automotrices. para lograr conseguir el objetivo de las exportaciones de ta industria 

automotriz. De hecho ... ºLas ventas de vehículos al exterior han crecido gracias a la política 

sectorial orientada a la exponación; la estrategia de reestructuración de las empresas 

transnacionales (ET). y los cambios en el mercado interno. La exportación de autopanes tuvo 

altas tasas de crecimiento en un principio. como resultado de Ja contracción de la demanda interna 

en 1982-1985. La recesión del país se combinó con otros factores que estimularon las 

exportaciones automovilísticas. en especial la nueva estrategia global de las ET. los cambios de la 

mezcla de productos y Ja intervención gubernamental. como por ejemplo el decreto de 1983 .... <M. 

ECectivamente estos fueron Jos grandes aspectos que Cavorecieron y estimularon las 

exponaciones de las empresas automovilísticas del país y que por cieno tuvieron éxito hasta la 

década de los noventa .. pero sin embargo no sólo fueron estos factores los que intervinieron en el 

estimulo de Ja exportación, también intervino activamente la política de promoción de 

exponac-iones (PPE), que consiste en un conjunto de instrumentos fiscales, financieros y de 

promoción en el exterior para estimular las exportaciones del país, favorece las ventas 

automovilísticas extemas .. pero es de imponancia secundaria en comparación con Ja política 

sectorial regulada por decretos, Ja reestructuración internacional de las ET y los cambios del 

mercado. 

• MERCADO. Alfonso. TANIURA. Tacko."_Las e•porbcioan auromowUúllca• de Ml•ico. F•ctorcs 
r•worables. obsüculos y necesidades de poUdca." C'pwcuio E••crior. Seplicmbre 1991. pp.846-852 
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Los instrwnentos que tuvieron más imponancia en Ja promoción de las exportaciones 

fueron: Proanuna de Importación Temporal pa..,. Ellportaclóa (PITEX). creado en 1985 y 

modificado por un decreto en 1991 .. este instrumento pennite a exportadores no petroleros 

imponar mercancías sin arancel alguno. Se permite que mercancías hasta por un 300/o del valor 

importado se vendan en el mercado interno y las empresas se comprometen a obtener un 

superávit comercial. Las empresas ainparada.s en el PJTEX aumentaron su panicipación en las 

exportaciones totales de 22.6% en 1988 a 53.3% en 1993. Las finnas de Jos sectores automotores 

y de autopanes se beneficiaron significativamente y en 1993 concentraron 500/a de todas las 

exponaciones bajo el PITEX. 

El segundo instrumento fiscal utilizado por las exportadoras automovilísticas es la 

llamada ""Pevoluc:ióa de impuntos a I• lmport•e:ióa .. conocida como DRAW-BACK. este 

instrumento fue establecido por decreto el 29 de JuJio de 1987. básicrunente es utilizado cuando 

no se tiene PITEX. gracias al cual se reintegran Jos aranceles de insumos importados que se 

incorporan en productos de exponación. 

Ambos instrumentos fueron ampliamente utilizados por las empresas automotrices. pero el PITEX 

fue el instrumento más imponante para las finnas automotrices. Aunque el apoyo crediticio 

ofrecido por BANCOMEXT. es el principal instrumento financiero de Ja Política de Promoción de 

Exportaciones (PPE) para la venta externa de automóviJes,. su relevancia es secundaria en relación 

con la de PITEX. Vé••e Cuadro 11 
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c .. dro ••• 

M.tslco: ln1tru111e•t011 de la polltlca de promoción de esportaclo•n en el 1eetor 
automovllútlco e• 1989. 

Autopartn Velllculos de motor 
Pitex • • 
Crédito preferencial • • 
Drawback b • 
Devolución del IV A • b 
Otros Instrumentos b b 

a. muy amportantc. b. no muy unpc>nanrc. 
Fuente: Tomado de Las empresas automóvilisticas de México. Factores desfavorables obstáculos y necesidades de 
polJtica. Alfonso Mercado Taeko-Taniura. Comercio Exterior. Scp.1991. 

Pero a pesar de que se dieron las condiciones favorables para incrementar las 

exponaciones. existen obstáculos que frenan la actividad exportadora de la industria automotriz 

restándole competitividad internacional. Entre los factores que obstaculizan a la industria 

destacan: las ineficiencias de la industria nacional de inswnos y de transpone así como de la 

deficiente calidad de los productos. otro problema lo representa Ja inestabilidad de los precios 

(por lo general altos). así como la escasez y falta de calidad de las materias primas nacionales .. 

elementos que incrementan los costos y la caJidad de los productos. El problema del transpone se 

sei\ala como un cuello de botella para el tiempo de entrega. sobretodo la transportación terrestre 

de las plantas a los aeropuertos. 

Los obstáculos más importantes de la industria automotriz se dice son de origen nacional9 

esto desde la óptica de las empresas transnacionales. más sin embargo existen algunas 

consideraciones que es necesario describir. como la baja integración nacional y el limitado 

conswno de materias primas nacionales (insumos). 
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3.6.2 Deatlno de la• exportaclona 

En cuanto al destino de las exportaciones de automóviles podemos decir, que el mercado de 

exportación es muy concentrado, esto es. los importadores de automóviles más imponantes de 

México son: Estados Unidos y Canadá. concenuan el 87.7% para 1994. Esto es importante, ya 

que nos muestra la relación existente entre la industria automotriz nacional y la industria 

norteamericana y canadiense. es decir el peso tan significativo que tiene la comercialización de 

estos bienes. V~a•e Cuadro 12. 

Cuadro 12 

Deatlno de la• exportaclona (1991), paba de orlsen de lmportaclonem (1992). % 

Exoonación E.U. 
V.T. 72.11 
A.T. 66.3 
M.O. 58.7 

V.T. Vehiculos Termmados 
Autopanes Total 
Motores de Gasolina. 

Canadá 
111.7 
11.5 
7.4 

Fuente: INEGI. 1992; INA. 1993. 

JaDán Alemania Francia 
o.o o.o o.o 
1.0 8.1 9.8 
0.1 11.11 19.4 

Clllle 
3.2 
o.o 
o.o 
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Efectivamente el alto grado de concentración de las exportaciones no ha variado en los 

últimos ailos y la tendencia es a mantenerse debido a los acuerdos regionales que se han realizado 

en los distintos continentes. Véase la Gráfica 2. en la cual se aprecia que las empresas 

nonearnericanas concentran el mercado del Continente Americano .. y en el caso panicular de 

México tenemos que las exponaciones hacia Noneamérica ascienden a 89. 7% para J 994, 

Sudantérica tiene una panicipación de sólo 6. Asia de 3% .. Centroamerica de 2% y el restante se 

encuentra en Europa 0.09o/o. 

Gráfica 2. 

EXPORTACIONES POR REGION DE DESTINo 
---------- P•rtfcll)llCfón-Pon:entuail. 

Sudam Asia Otros 
6% 3% 00/o 
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3. ?.- La lad11atria de autopartes 

La industria mexicana de autopanes está conformada por más de 500 empresas. de las 

cuales 20 de ellas representan 40% de las transacciones; y de ellas 17 están asociadas con 

empresas estadounidenses. la caracterización de estas últimas es que cuentan con calidad y 

precios para competir a nivel internacional y ha incorporado tecnologías de punta. Lo anterior 

significa que durante Jos próximos aftos la industria de autopanes será controlada por unas 

cuantas empresas en tanto que el resto posiblemente tienda a desaparecer. 

Para ingresar a las tecnologías de escala los industriales de autopanes invirtieron entre 

1990 y 1994 4 500 mdd. lo que representó un 45% de la inversión total en este sector. 

Desde 1987. esta industria ha experimentado un marcado dinamismo al mostrar tasas de 

crecimiento anuales de 24.5%. Esta dinámica es resultado del repunte en las ventas domésticas de 

vehí~ulos tenninados. así. como de las exportaciones de vehículos ensamblados. motores9 

productos de maquiladoras y exponaciones directas. H.La industria de autopartes ha realizado 

imponantes esfuerzos para incrementar sus estándares de producción y responder a las exigencias 

del mercado en cuanto a calid~ precio y servicio. Para alcanzar una posición relevante como 

proveedor de equipo original de las empresas productoras de vehículos en Estados Unidos y 

Canadá. se ha buscado Ja especialización en determinados productos mediante la asociación con 

empresas extranjeras que cuentan con tecnología de punta. 
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Estas alianzas estratégicas se han realizado con el fin de mejorar y expandir sus operaciones. 

como son Jos siguientes casos: 

EMPRESA NACIONAL 

lea Autopanes 
Condumex 
Proeza-Metalsa 
Grupo Rassini 
CisaMex 
GrupoTebo 
Nemak 

Fuente: SECOFI 1994. p 14. 

SOCIO IEXTRANJIERO 

GMC. TRW. Mahle 
Clark. Budd. Borg Wamer. 
A.0.Smith.Solvay Automotive 
NHK (Japón) 
Lear Seating. 
Alfred Teves. TRW 
Ford. Teksid. 

Por otra pane los empresarios autopanistas japoneses han empezado a realizar acciones en 

este sentido .. como es el caso de Yorozu Corp. quien ha establecido una sociedad en México con 

Nisso Jwai Corp. el objetivo es producir suspensiones para Nissan Mexicana. Si la tendencia de 

estas estrategias continúa por el mismo camino. seguramente la industria de autopartes en México 

se verá considerablemente afectada en su gran mayorfa.º47 

En 1994 Ja situación de los autopanistas no fue muy promisoria. ya que generó una caída 

en las ventas debido al constante awnento de las importaciones. Esto repercutió en los niveles de 

empleo de las 1 SO empresas integrantes de la Industria Nacional de Autopanes (INA). quienes 

perdieron aproximadamente 300 000 a fines de 1993. 

-noRnz DE LA SANCHA Norahi.(TESIS) .... rcutrMrlMracfón de •• ladyatri• •gtg•gtriz en Mt•ko· E• CHO 

•Ccwcre• Mplpn 19W)...1995.Fcbrcro 1996. p 76 
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3.11-La Industria maqulladora de esportac:ión. 

Un aspecto fundamental que no se puede omitir en la investigación. es la imponancia que tiene la 

industria maquiladora en el desarrollo económico del país y evidentemente el papel que juega la 

industria automotriz en Ja maquila de exponación. 

En este sentido.. las operaciones de la industria maquiladora en nuestro pais tiene un 

carácter prioritario. tanto por la imponancia que representa para la economía nacional la 

consolidación de actividades vinculadas a los mercados del exterior .. como por el notable 

crecimiento que la ha caracterizado durante los últimos ai\os y la ha convertido en uno de los 

sectores más dinámicos de la planta productiva en México. Dicho dinamismo se deja sentir en 

cuatro aspectos fundamentales: 

t.- El incremento de empresas .. ascendiendo de 629 en 1983 a 1 .. 490 en 1988; igualmente. ha 

duplicado el número de fuentes de ocupación que asciende para 1988 a 389 mil empleos .. cifra 

equivalente a 1.5% de la población económicamente activa y a 17 .4% del empleo total en el 

sector manufact\ll'Cro. 

2.- La generación de divisas del sector muestra un crecimiento de 115% en el periodo de 

referencia.. alcanzando en 1988 un monto de 2 .. 337 millones de dólares .. equivalentes al 7.2% del 

total de ingresos en la cuenta corriente de la balanza de pagos . 

125 



3.- Regionalmente Ja industria maquiJadora sigue concentrándose en las principales ciudades de 

Ja frontera norte del país .. aunque esta tendencia se revierte a principios de la década de Jos 

noven~ esto es. se da un proceso de desconcentración regional de Ja industria maquiladora. 

4.- .. L• cstructu,.. sectorial no ha surrido cambios •i•niftc•tivos du,..nte los últimos •flos. 

La maauf'actura de componentes y m•quinaria eléctrica y electrónica •iaue preponde,..ndo,. 

ya que concent,.. el 27% de las empresas y ocupa el 38•/. de I• mano de obra de esta 

i•dustria. Le siaue en importancia la rama automotriz con el 8.5~. y el 21% 

rtspectivamente y la manuractura de coaf'eccióa y prendas de vestir con el 15% y con el 

9.2% del empleo. No obstante el dinamismo señalado. en la evolución de Ja industria 

maquiladora se adviene. en ténninos relativos. una reducida incorporación de inswnos nacionales 

en sus operaciones. Durante los últimos diez aftas Ja participación de componentes de origen 

nacional en Jos procesos de maqui!~ han representado en promedio el J .5% del total de 

requerimientos del sectorºª 

S.- Las actividades de Ja industria maquiladora automotriz se concentran en la producción. 

ensamble. estampado y pulido de diversas autopanes. Estos productos son intensivos en mano de 

obra. pero se fabrican otros que se caracteriz.an por el uso de tecnología de punta como: panes 

para el sistema eléctrico del automóvil,. productos de uso variado pero que tienen en común su 

elevada complejidad tecnológica 

... VALDEZ AXIOLA Alfredo. 14 ledyetrie a•ck>••I la ipdpdd• ••qyiledprw de g11xuyglén y el pmyutp 
wmlcrwmdgr ••te el 4nermllg rqloneL Op cit. pp 87-88. 
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Lo anterior nos indica que faltan muchos aspectos importantes por desarroltar en ta 

industria maquiladora de exportación. como es la utiliz.ación de insumos nacionales. que para la 

industria automotriz es fundainental .. ya que constituye uno de los grandes problemas de las 

empresas de autopanes nacionales. Generalmente se distinguen problemas en el suministro de 

inswnos y son los siguientes: 

1.- Las restricciones a la compra de insumos mexicanos impuesta por la matriz representa una 

limitación muy importante de la capacidad de comprar insumos en México. 

2.- Los inswnos mexicanos suelen ser de escasa sofisticación tecnológica y requieren baja 

habilidad ingenieril; a medida que aumentan las exigencias técnicas en la producción del insumo. 

se incrementa la probabilidad de que sea surtido desde el exterior. y 

3.- Se enfatiz.a en aspectos estructurales del abasto de insumos como es el caso de la 

infraestructura y la tecno logia. 

Estos son los obstáculos más importantes que se tienen en la venta de insumos a las 

empresas y como podemos ver los obstáculos son elementos que pueden ser superados y 

aprovechar esta ventaja potencial .. que actualmente se desperdicia. Véase Cuadro 13. 
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C••dro 13. 

Priaclp•lca c•raclerútlc .. de I• laduatri• M•quO.dora de E•port•ción en Mé•ico. 
1980-1999 

Allos Número de Personal Panicipación Valor Insumos Participación de los 
empresas ocupado en la PEA de Agn:gado consumidos insumos nacionales 

la industria (millones de torales 
manufacturcr dólares) (millones de 

a dólares) 
% 

1980 620 119.546 5.2 773 1.778 1.7 
1981 605 130.973 5.0 977 2.260 1.3 
1982 588 122.493 4.9 811 1,920 1.3 
1983 629 173.128 7.5 828 2.907 1.3 
1984 722 202.078 8.4 1.161 3.802 1.3 
1985 789 217.544 8.7 1.266 3,850 0.9 
1986 987 268.388 11.2 1.295 4,315 1.2 
1987 1.259 322.743 13.4 1.598 5,507 1.5 
1988 1.396 369.489 15.4 2.337 7.808 1.7 
1989 1.655 429.725 17.2 3.001 9.600 1.6 
1990 1.938 460.293 18.9 3,551 I0,675 1.8 
1991 1.914 467.352 18.9 4.134 11,967 1.8 
1992 2.075 505,053 19.3 4.809 14.463 2.0 
1993 2.166 540.927 19.4 5.165 16.484 1.8 
1994 2.085 563.954 19.5 6,083 16.484 1.8 

Fucn1c: Banco de México, INEGI. Cuado por Expansión. Oct. 1994. 

En el cuadro se aprecian claramente las características de Ja industria maquiladora de 

exponación., pero Jo que se puede apreciar en panicular es la baja utilización de los insumos 

nacionales que desde la década de los ochenta es insignificante En 1980 represento el 1. 7% .. en 

1990 fue de tan sólo l.8% y para 1994 únicamente representa 1.53%, Jo que indica una tendencia 

a utilizar cada vez menos inswnos nacionales. 
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CAPITULO CUARTO.- TRATADO DE LIBRE COMERCIO E INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ. 

Para poder comprender cabalmente el anáHsis de Ja industria automotriz dentro del Tratado de 

Libre Comercio. Jo tenemos que estudiar en retrospectiva es decir tenemos que conocer las 

causas que Jo originaron. ya que es producto de las tendencias que se han venido generando en 

décadas anteriores. efectivaJtJente ..... A panir de los ailos 1970 se han venido registrando cambios 

de gran significación en Ja economía internacional. que tienen su origen principaJ en: a) las 

transfonnaciones tecnológicas intensas nacidas en gran medida de Jos adelantos científicos de la 

posguerra; b) la distinta capacidad relativa de los paises de alta industrialización para 

aprovecharlas con fines productivos y comercio; e) las fuenes fluctuaciones en la ofena y Ja 

demanda de productos básicos. reflejadas en sus precios y en los abastecimientos (petróleo9 cobre9 

cereaJes9 azúcar. café. etc.). y; d) las políticas financieras y monetarias que las principales 

economías industrializadas han seguido. cada una por su lado. con efectos recesivos en ciertos 

periodos en especiaJ sobre las economías de Jos paises en desarrollo'"."9 

.. URQUIOI. L. Vfctor .... M1hlco l'renle • los bloques "-iona&es." ea Mtf•ko ••te et Liba Cowcrck> <ºA 
A•frka dgl Ngrtc. VEGA CANO VAS Gustavo(Coordinador). El Colegio de M~xic::o. Editorial. 1 a. Edición. p SS 
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Los cambios que se han generado en Jos últimos 20 aft.os en la economía internacional han 

sido muy fluctuantes y con grandes tensiones en el ámbito político y económico. En este último 

ámbito .. que es el que nos interesa .. se ha gestado una transfonnación cualitativa denominada 

globalización. Existen muchas interpretaciones y matices de la globalización .. pero Ja siguiente 

cita rescata Ja esencia de la misma .. así pues .. Ja ... ººGlob•liz.c•ón no es sino la tendencia a Ja 

mundialización de la economía .. esto es .. a integrar una economía mundial que funcione con sus 

propias leyes (económicas, por supuesto) y que no tienen que ver con las que rigen en las 

economías nacionales, porque el propósito es constituir un ámbito mundial adecuado al 

funcionamiento de agentCs económicos distintos de los que actúan en Jos ámbitos internos. Pero 

esa tendencia a Ja mundialización se da en un marco caracterizado por el desarrollo desigual de Ja 

propia economía mundial que genera Ja polarización del desarrollo en paises ricos y en paises 

pobres. 050
• Esta es la esencia de la globalización .. Ja cual se encuentra impregnada de una 

tendencia a Ja mundializ.ación de la economía. con sus respectivas contradicciones51 y 

desigualdades .. que por cierto cada vez se hacen más profundas. 

•oAZOL SANCHEZ Antonio .... Merc•do N•clon•Jy CJobalizmción .... _ea :ll.EM2Q. No. 2677. Aaosto 1996. p..32. 
51 BORREGO John. La crpep•M •"'"'º Co•lc••o dgl lytyro. Investigación Económica.. Facullad de Economía 
UNAM. No. 191. Enero-Mano 1990.pp 157-206. 
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Entonces se puede afirmar que la característica más sobresaliente del actual panorama 

económico mundial es su naturaleza aloba l. nos encontramos en. . ..... una etapa en la cual las 

fronteras están desapareciendo .. desde la perspectivas productiva y comercial. Además. nunca 

antes los procesos productivos y comerciales habían estado tan vinculados. la toma de decisiones 

eficaces en relación con la producción y la comercialización. involucra la consideración de 

numerosos factores. que trascienden los limites de los mercados nacionales .. pues no sólo se 

produce cada vez más para mercados foráneos sino que los procesos productivos concretos son a 

menudo un simple estabón de una gran cadena productiva a escala mundia1:·5
:?. 

Precisamente está es una de tas características más importantes de la economía mundial 

contemporánea. pero la globalización en la industria automotriz la concibe acertadamente Micheli 

..• ""la competencia internacional que surge de los distintos procesos de la reestructuración de las 

firmas del automóvil desde fines de los anos setenta: el auto mundial .. las fusiones estratégicas. 

cienc de plantas y despidos .. automatización generalizada y flexibilidad de la organización del 

trabajo: Estos proceso se unen en distintos grados dentro de la estrategia de cada finna y penniten 

mantener un sistema de producción internacional y estrategias de mercado regionales .. en un 

grado nunca antes conocido .. aún en esta industria que desde sus inicios tuvo en la integración 

vertical internacional una de las condiciones para su expansión . .,sJ 

a PICAZO MANRIQUEZ Luis. R. y MARTINEZ VILLEOAS Fabian. la•c•Mrrle de S,nldgw. Cocdici6n. Me 
Oraw HUl e lntcnuncricana de M~xico. M~xico. Sa. Edición 1992. p 25. 
"' MICHELI~. Polla. 20. 
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Pero esta estrategia intemOK:ional es paradójica. ya que este control más integrado. 

conduce a una producción más fragmentada: los consorcios automotrices están definiendo un 

nuevo uso mundial del trabajo .. basado en las localidades donde los salarios son menores y las 

condiciones más favorables .. como ya se indicó. creándose así rápidamente la fabrica global. Así 

pues la tecnología no modifica las realidades políticas del mundo, pero les brinda a las finnas 

automotrices explotar las condiciones existentes con las máximas ventajas. Entonces podemos 

afirrnar que conforme crece la globalización.. es menor Ja relació~ directa entre las fortunas 

financieras de un fabrica manufactwera y el bienestar de sus trabajadores en cualquier país en el 

cual operan. 

Entonces tenemos que la globalización de la industria automotriz responde a las 

necesidades de las empresas para competir eficientemente. al igual que la globalización en 

general. pero estas condiciones por si solas no bastan para poder tener y mantener presencia en el 

mercado mundial. sino que para potenciar aún más este proceso se está dando una tendencia muy 

marcada.. y que de hecho ya es una realidad.. a la conformación de Bloques Comerciales. 

actualmente definidos por Europa. Norte•méric:• y Asi•~ 
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En el caso de Europa este proceso de regionalización se encuentra muy avanzado y es el 

resultado de un auténtico proceso de integración. que ha rebasado en mucho el ámbito 

económico. al confiar a su complejo sistema institucional el diseilo y ejecución de muy diversas 

políticas que incluyen desde las sociales. hasta algunos aspectos de seguridad. defensa y 

relaciones exteriores. Esta avanzada integración económica se expresa en una gran panicipación 

en el comercio mundial. presionando así a Estados Unidos y Japón (este último se encuentra a su 

vez encabezando el bloque asiático. aunque carece de una fonnalización jurídica,, se trata de una 

regionalización que se ha construido sobre la base de una extensa red de relaciones de producción 

y comercio). Por su pane,. Estados Unidos. es claro que no se quedaría sin tomar una decisión 

ante este escenario. la decisión fue la de ampliar sus relaciones históricas en el Continente 

Americano, con Ja idea de crear un Tratado de Libre Comercio. La idea inicial de Washingion fue 

construir un bloque de América del None con Canadá y México, como se desprende del discurso 

de Reagan. al anunciar en 1985. el inicio de las negociaciones con Canadá. en ese momento el 

presidente también expreso la intención de fonna un acuerdo con México. que sería el inicio de 

un ambicioso proceso de integración continental. 

Efectivamente este programa fue el que obligó a la regionalización en contraposición de Ja 

multilateralización de posguena. Pero para no extendemos demasiado podemos decir que Estados 

Unidos signa un Tratado Trilateral de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canadá. que 

entra en vigor el primero de enero de 1994. En dicho tratado no podía faltar la negociación de la 

industria automotriz. por la importancia que tiene,. tanto para el país como para Estados Unidos y 

Canadá. 
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En el Tratado los noneamericanos buscan potenciar. eficientar y aprovechar al máximo 

los factores de producción (Trabajo y Capital)._ así como et aprovechamiento de los mercados de 

los paises involucrados en et acuerdo comercial. todo esto con el objetivo de hacer frente a la 

creciente y fuene competencia internacional automotriz. 

En efecto los Estados Unidos necesitan ampliar su campo de influencia ya que se 

encuentran con grandes problemas productivos y de saturación de su mercado. por tal motivo 

requiere de la ampliación de su mercado automoviUstico. tal y como lo afirma el siguiente 

párrafo ..... El mercado de automotores de Estados Unidos y Canadá esta saturado en un 97o/o. lo 

que significaría que para que Canadá alcance el nivel de motorización de Estados Unidos se 

necesitaria aproximadamente 600 000 vehiculos adicionales. A partir de este punto9 la demanda 

de vehiculos en Estados Unidos y Canadá-la base del volumen de las empresas automotrices de 

propiedad estadounidense-sólo aumentaría con la población. la cual crece muy lentmnente. Por 

consiguiente. México se presenta como el país más prometedor para las empresas 

estadounidenses en cuanto a que ofrece una combinación para desarrollar el mercado y asegurar 

el control de sus inversiones. Si la economía realmente despuntara y el uso de automotores se 

aproxima al nivel del de Estados Unidos durante los próximos 30 aftos. ello representarla una 

demanda adicional de vehículos de aproximadamente 56 millones de unidadcs9 o alrededor de 5.6 

millones de automotores al año'",.. 

M WOMACK.. P. James. 061etqpg'6a del 5Cftgr •y•p•gtrb ca &•frk• MI Ngrtc •«ice y Copacsycpcies .. 

~- pp 391-406. 
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Ante este panorama los Estados Unidos buscan la confonnación de un bloque comercial 

que pennita ampliar su campo de influencia. hacia toda América Latina. paulatinamente en los 

aflos venideros. 

Es conveniente que se mencione que existen otros factores. además de los ya citados. que 

intervienen o influyen para que México sea incluido en este Tratado ... En primer lugar se dice 

que fue producto de la cercanía geográfica.,, México. Estados Unidos y Canadá,. en segundo lugar 

se menciona la participación del comercio de México con estos dos países que representa el 71%; 

en tercer lugar se menciona la complementariedad de los recursos productivos.•• 55 y por último se 

considera a México como una área estratégica para Estados Unidos. porque representa un 

trampolín de influencia hacia el resto al Continente. y porque también representa un trampolín de 

los países que no pertenecen al Continente. para ingresar a Estados. 

El Tratado Trilateral de Libre Comercio México. Estados Unidos y Canadá,. en materia 

Automotriz. tiene la siguiente Estructura.56 1) La imponación de autos usados por parte de 

Canadá y México; 2) Las restricciones de balanza comercial y de valor agregado nacional 

contenidas en el Decreto Automotriz Mexicano; 3) Las restricciones a la importación de 

autobuses. camiones y tractocamiones por parte de México y; 4) Las disposiciones relativas al 

promedio corporativo de rendimiento de combustible (CAFE) exigidas en Estados Unidos. 

" ZAMORA. BATIZ Julio. E• PPr qyc y p•r• que dgl Tra••dg de 1 lhrc Cqmgutg.Coedición Centro de 
lnformai:ión Cientffica y Humanista y Consorcio Latinoamericano. 1 a Edición México.1991. pp 23-31. 
~ de Comercio y Fomento Industrial {SECOFI). Tratadp Trl'•lcre• dg 1 lbp Cqwcrctg dg A•lrk• dgl 
J!!il:lda. Editorial Pornia. México. la Edición 1993. pp 67-80. 
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4.1. Ea materia de vehlculos usados. 

Se acordó iniciar la apertura a su imponación tanto a México como a Canadá a partir del 1 de 

enero del afto 2009 y únicamente para vehículos usados originarios de por lo menos 10 ailos de 

antigüedad. Este programa de liberalización culminará el l de enero del ailo 2019. Este programa 

resultó del reconocimiento de las grandes diferencias de los parques vehiculares. de la capacidad 

para generar vehiculos usados y del efecto nocivo que traerla para la industria mexicana una 

apertura acelerada. 

En lo que respecta al Decreto Automotriz Mexicano .. podemos decir que en el Tratado se 

establecen esquemas y grados de apertura muy precisos para estas disposiciones: primero .. sólo 

los productores nacionales de vehiculos podrán importar automóviles nuevos; segundo. éstos lo 

podrán hacer si cuentan con un saldo superavitario en su balanza de comercial y; tercero del valor 

agregado total que generen los fabricantes de vehículos en México. por lo menos 36% deberá ser 

valor agregado de proveedores nacionales de autopartes. 

Durante el periodo de transición de 1 O ai\os. los fabricantes de vehículos continuarán 

siendo los únicos autorimdos para importar automóviles nuevos. Sin embargo. para determinar el 

monto de automóviles a importar durante este mismo periodo. el requisito de balanza comercial 

continuará.. excepto que éste se relajará gradualmente mediante un mecanismo que consiste en 

contabilizar en su balanza comercial solamente 80% de sus importaciones definitivas en el primer 

afto con reducciones anuales en este porcentaje hasta llegar a SSo/o en el afto décimo. 
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En lo que se refiere al requisito de valor agregado de proveedores nacionales de 

autopan:es .. éste se relajará en dos aspectos. Por un lado .. el porcentaje de 36o/o .. que actualmente se 

exige. se redajo a 34% a la entrada en vigor del TLC y pennanecerá este nivel por cinco aftos. 

Posterionnente. este porcentaje se reducirá anualmente hasta tenninar en 290/o en el décimo afto. 

Por otro lado. la base sobre la cual se calcula este porcentaje será el mayor entre el valor 

agregado total o el llamado ... valor de referenciaº. El valor de ref"erencia anual de una empresa de 

Ja industria tenninaJ será: 

a) para cada uno de los aftos de 1994 a 1997. el valor base correspondiente a tal empresa 

de la industria terminal más un porcentaje no mayor de 65% de la diferencia entre sus ventas 

totales en México en el afto correspondiente y su valor base; 

b) para cada uno de los aftos de 1988 a 2000. el valor base correspondiente a tal empresa 

de la industria terminal más un porcentaje no mayor de 60 % de la diferencia entre sus ventas 

totales en México en el a.i'lo co1Tespondiente y su valor base y; 

c) Para cada uno de los aitos de 2001 a 2003. el valor base correspondiente a tal empresa 

de la industria terminal más un porcentaje no mayor a 50% de ta diferencia entte sus ventas 

totales en México en el a.i'lo correspondiente y su valor base. 
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4.Z. Decreto de autotr11aaporte• 

Actualmente.. este Decreto regula la imponación y producción de camiones pesados, 

tractocarniones y autobuses, llamados vehículos de autotranspone. México derogará el Decreto de 

Autotranspone. sin embargo México podrá limitar las importaciones de este tipo de vehículos 

provenientes de Estados Unidos y Cana~ únicamente por cinco ailos. mediante un programa en 

el cual los fabñcantes mexicanos tendrán el dere~ho a importar, al menos el equivalente a 50% 

del número de unidades producidas en México. y Jos no productores tendrán el derecho a 

imponar anualmente en 1994 y 1995, como mínimo, J 5% de la reducción nacional, en 1996, el 

20 y en 1997 y 1988 hasta 30%. 

4.3. Requlalto de rendimiento de coUJbustlble. (Enel"S)' Pollcy and Conservatlon Ac•.) 

(CAFE) 

Para evitar Ja discriminación a que son sl.tjetas las autopartes mexicanas por las definiciones de 

flotilla uintema"'" e ºimponadaº contenidas en esta legislación. en el Tratado se acordó que 

Estados Unidos modificará esta. ley con el fin de que el valor agregado mexicano sea considerado 

en los mismos ténninos que el valor agregado estadounidense o canadiense. De esta manera un 

automóvil será incluido en Ja flotilla uintema•• si por lo menos 75% de su valor es valor agregado 

generado en México. Estados Unidos y Canadá. 
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El comercio de productos automotrices entre Estados Unidos y Canadá se encuentra actualmente 

libre de arancel debido tanto al acuerdo en materia automotriz firmado entre ambos paises en 

196S (Autopac) como al Acuerdo de Libre Comercio actualmente en vigor. por lo tanto. la 

negociación arancelaria se concentró en establecer un program.a de desgravación arancelaria por 

parte de México a las importaciones provenientes de Estados Unidos y Canadá a las 

importaciones provenientes de México. 

En el sector de autopartes. el programa para la eliminación de aranceles responde a la 

necesidad de un plazo mayor de ajuste para la industria mexicana de autopartes. Asi México 

eliminará inmediatamente et arancel equivalente a 7 .2°/o de tas importaciones procedentes de 

Estados Unidos y Canadá. mientras que Estados Unidos lo hará para el 83.5°/o y Canadá para el 

22.9°/o del valor total de sus importaciones procedentes de México. Asimismo. México eliminará 

los aranceles en un periodo de diez aftos a 23.4% de sus importaciones de Estados Unidos y 

Canadá. mientras que Estados Unidos lo hará al 0.1% y Canadá al 10.5% de las importaciones 

provenientes de México. 
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En lo referente a vehiculos. el programa de eliminación de aranceles reconoce la situación 

de las industrias y las ventajas potenciales de cada uno de los tres paises. así. México reducirá 

inmediatamente el arancel aplicable a automóviles de 20 a 10% y posteriormente lo eliminará en 

un periodo de diez aftas. Por su pane. Canadá reducirá sus aranceles de automóviles del 9.2 a 

4.6% inmediatamente. porcentaje que se har~ cero en un periodo de diez ai\os. Finalmente 

Estados Unidos eliminará estos aranceles inmediatamente. 

En el caso de lo camiones ligeros. el programa de desgravación de Estados Unidos será 

una reducción inmediata de 25 a 10% y una posterior eliminación en un periodo de S aftas. 

México~ por su parte. eliminará los aranceles en cinco años a pan.ir de un arancel de 100/o. Canadá 

reducirá de manera inmediata los aranceles de estos productos de 9.2 a 4.6%. y el resto lo 

eliminará en un periodo de cinco aftas. Finalmente. en el caso de los camiones pe~dos. 

tractocam.iones y autobuses. se eliminarán los aranceles existentes de los tres paises en un plazo 

de 10 aftos. 

4.5. Realas de Oriaen de la Industria Automotriz. 

Ante la importancia del comercio automotriz en Ja región y con el fin de solucionar los problemas 

de interpretación que se presentaron en el Acuerdo de Libre Comercio Estados Unidos y Canadá. 

en el capítulo IV del TLC. referente a reglas de origen. se establece una metodologia especifica 

para la industria automotriz: El contenido regional en los vehículos y en las autopartes sujetas a 

este requisito deberá ser calculado únicamente con base al método de costo neto. utilizando los 

sistemas contables del propio país exportador. 



Bajo este método. el contenido regional de un producto se detenninará sustrayendo el 

valor de los materiales no originarios utilizados del costo neto del producto. Para detenninar el 

valor de estos materiales no originarios se diseftó un esquema de contabilidad especifico para la 

industria automotriz. llamado método de urastreon. eliminando así el problema anterior del ALC 

en el que se contabilizaba como 100% regional una autopane que sólo contaba con SOO/o de 

contenido regional. 

Para ser considerado como originario. el porcentaje mínimo de contenido regional será de 

SOO/o del primero al cuano afto. de 56 del quinto al octavo afio .. y de 62.5% posteriorntente. para 

los automóviles. camiones ligeros y los motores y transmisiones utilizados en estos vehículos. 

Para los caJ11iones pesados,. tractocarniones. autobuses y autopanes (excepto motores,. 

transmisiones para automóviles y camiones ligeros). el porcentaje mínimo será de 50% del 

primero al cuano afto. de 55% del quinto al octavo rulo. y de 60% posterionnente. 

AdicionaJmente. considerando la dificultad administrativa que representaría calcular el 

contenido regional para cada vehículo que se expona. se estableció en el TLC que las empresas 

Cabricantes de vehículos podrán calcuJar el contenido regional promedio de todos los vehículos 

del mismo modelo producidos en Ja misma planta. 
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4.6.. No,...a• Automotric:ea 

El TLC se establecerá el Consejo de Nonnas .. cuyo propósito será, sobre bases voluntarias. hacer 

compatibles las regulaciones técnicas federales en las áreas de seguridad y de emisión de 

contaminantes: Este consejo establecerá sus propios grupos de trabajo y podrá incluir a 

representantes de gobiernos estatales y provinciales o del sector privado. 

4.7.- Impacto en la industria automotriz nacional 

Una vez que se ha visto lo que se negocio en el Tratado de Libre Comercio México. Estados 

Unidos y Canadá, veamos que posibles consecuencias traerá sobre la industria automotriz 

nacional. Existen diversas afinnaciones sobre la fonna en como va a repercutir este Tratado a la 

industria automotriz nacional. 

Algunos argumentos se encuentran a favor, en la medida en que este tratado permitirá a la 

industria tener más competitividad. mediante el incremento de la productividad con la generación 

de economías de escal~ etc. Otros afirman que tendrá efectos negativos .. en la medida que afecta 

directamente a las empresas .. incrementando importaciones y reduciendo los niveles de empleos 

en la industria. Existen muchos puntos de vista acerca de lo que el Tratado de Libre Comercio 

significa para el país. 

1 .. 2 

----·--·---·----"--------·------------------- ... --. 



En ténninos generales e independientemente de la posición que adopten los distintos 

puntos de vis~ convergen en las siguientes perspectivas: a) Un crecimiento de la inversión 

nacional y exuanjera; b) Una mayor especialización; c) Un incremento de la productividad y de 

las estrategias de venta. d) Surgimiento y consolidación de adquisiciones y; e) mayor volumen de 

comercio. Este impacto global. sedejará sentir en gran medida en el volumen de comercio y en el 

incremento de inversiones. con sus respectivas consecuencias. La siguiente cita muestra el efecto 

que tendrá el incremento de importaciones. " Competencia de lmport•cioaes. En Ja industria 

tenninal. en esta industria no habrá competencia de importaciones durante los primeros diez años. 

puesto que sólo las ensambladoras establecidas pueden importar vehfculos tenninados. Se espera 

un aumento de impo~iones de vehículos. pero este es por parte de las propias empresas que 

producen en México. Asf que no son imponaciones competitivas sino que resultan de la 

especialización internacional de las multinacionales. proceso que empezó en los aftos ochenta. 

En cambio. la industria de autopartes enfrentará más competencia de importaciones. 

debido a que se desgravarán los aranceles resultantes y se eliminarán las últimas barreras no 

arancelarias. Ello ocasionará la salida de muchas de las 500 empresas que operan actualmente. sin 

embargo la desgravación más imponante ya sucedió en los años posteriores a 1985. llevando una 

fuerte competencia del exterior. Por tanto. en este aspecto el TLC no tendrá mayores efectos 

adicionales. La eliminación de las reglas de valor agregado nacional y de balanza comercial 

provocarán más imponaciones de autopartes. aunque ésas sólo estarán completamente libres hasta 

el ai\o 2004. " 5
" 

'
7 NIELS Gu.nnar ... El TLC y la o .... alzmclda l•dustrial. un nuevo m•rco teorico para •••ltz.r el impacto 

MCtortal del Tntado de Libre Co•ercio de Amfric• del Norte. y su •Plicacióa e• la laduatrim ••tomotrlz en 
Waico. .. E• leyntW•clé• J;cp•é•k•. Abril-Junio 1996. Facultad de Economfa UNAM. pp 11-49. 
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El acceso a loa •erc•do• de e•portacWn 

En la década de los ochentas .. Ja industria automotriz creció enormemente debido a que las 

multinacionales exportaron gran parte de sus productos a Estados Unidos. Ello estimuló las 

economías de escala en la planta mexicana y promovió Ja especiaJiz.ación internacional de la 

producción automotriz en la región nonearnericana. Con el TLC9 este proceso continuará más 

inteOSaJnente ya que se eliminarán todas las barreras al comercio y a la inversión. El mercado 

estadounidense será más accesible para las exportaciones mexicanas9 sobre todo porque se 

elimina la legislación CAFE. 

Las ºCinco Grandesº aumentaron aún más sus inversiones en México con objeto de 

abastecer toda la región. lnvinieron tanto en plantas de ensamblaje como en maquiladoras para 

producir autopanes. En cuanto a las empresas de autopanes~ ésas también tendrán mayor acceso a 

Nortearnéric~ ya sea directamente o por medio de los vehículos exportados por las 

ensantbladoras. Sin embargo9 sólo las empresas más eficientes lograrán competir con Estados 

Unidos y Canadá. 
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La inveni6• e:stranjera 

Aparte de la inversión de las ºCinco Grandes.º se espera que con el TLC otras empresas 

multinacionales del ramo automotriz instalen plantas en el territorio nacionaJ 9 con objeto de 

cumplir con las reglas de origen regional y abastecer el mercado noneamericano. Tal entrada 

podría aumentar la competencia en el mercado doméstico. De hecho9 dos empresas alemanas ya 

entraron en 1994: Mercedes Benz y BMW. Sin embargo sólo operarán en el pequefto segmento 

de automóviles de Jujo 9 por lo que no constituirán gran amenaza para las Cinco Grandes. 

Recientemente Honda de Japón también anunció su entrada en el segmento de lujo. En el 

segmento de automóviles compactos. podría darse la entrada de Seat de Espaila._ aunque esta es 

empresa subsidiaria de Volkswagen. 

En la industria de aulopanes no se espera mucha inversión extranjera de empresas de 

autopanes multinacionales. debido a que muchas de eJJas ya tienen alianzas con empresas 

mexicanas. Si habrá inversiones imponantes en Jos Uamados parques industriales. donde unos 

productores de autopanes se establecen alrededor de una planta ensamblad.ora. 
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El impacto que tendrá el Tratado de Libre Comercio México .. Estados Unidos y Canadá, 

en la industria automotriz. será poco favorable para la economía mexicana en la medida en que .. 

se incrementen las importaciones y esto presione a Ja balanz.a comercia) automotriz y en la 

medida que desaparezcan empresas de autopartes nacionales al haber una competencia más 

marcada y aJ no contar con el nivel de competencia internacional, desaparecerán o tendrán que 

fusionarse con empresas nonearnericanas o canadienses para sobrevivir, presionando de esta 

manera el nivel de empleo y empeorando Jos niveles de vida de los trabajadores de esta industria. 
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CONCLUSIONES 

A pan.ir de lo seftalado hasta aquí. podemos extraer algunas conclusiones relativas a nuestro 

objeto de estudio. 

La industria automotriz a nivel mundial experimenta en la década de los ochentas. 

trascendentales transformaciones que impactan Ja forma tradicional de operar de la industria. 

trastocando el sistema de producción y comercialización; configurando un nuevo escenario 

automotriz.. sustentado en el cantbio de correlación de fuerzas. que se prolonga hasta Ja década de 

Jos noventas. 

Al consolidarse Ja industria auromotriz japonesa. como protagonista en Ja producción y 

exportación de automóviles. Ja industria automotriz norteamericana promueve un acentuado 

proceso de reestructuración universal. caracterizado por una intensificada internacionalización de 

la producción y de Jos flujos de comercio. así como el reajuste de procesos productivos9 Ja 

reJocalización de Ja industria y la difusión de alianzas estratégicas con empresas japonesas y 

europeas. 
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Las alianzas estratégicas son ampliamente aprovechadas por las firmas japonesas y 

noncarncricanas: las primeras las utilizaron como una estrategia para permanecer en el mercado 

nortearncricano. ante la aplicación de las Restricciones Voluntarias a la Exponación. esto lo 

consiguen. mediante la inversión extranjera directa en los Estados Unidos: las segundas las 

utilizan para mantenerse en su propio mercado y para conocer la forma de operar de las finnas 

japonesas. 

Dentro de estos cambios trascendentales. hay algo que no cambió. y fue la incapacidad 

de la industria norteamericana de administrar los ciclos cortos. provocando una sobrecapacidad 

creada tanto por la expansión de las inversiones japonesas cuanto por la propia restricción del 

mercado que presiona a sus plantas. El resultado es que la estructura de la competencia sigue 

llevando hacia soluciones típicas: despidos parciales o cierre de plantas y despidos generalizados. 

General Motors es la finna más presionada: de 1987 a 1990 cerró 7 plantas de enswnblado y se 

prevé que tendrá que hacer lo mismo en los próximos años. 

El papel que jugará el sindicato en los Estados Unidos. es imponante ya que 

históricaJTiente ha sido un factor de presión en la toma decisiones de las finnas. más sin embargo 

en el transcurso de la década de los ochentas y principios de la presente década, el sindicato. 

(UA W ) ha tenido un papel poco representativo para los trabajadores. y se vislumbra un constante 

debilitamiento. 
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Para evaluar la importancia de este cambio en la capacidad productiva regional. hay que 

tomar en consideración que de 1985 a 1990, la producción creció en la Comunidad Europea 22%; 

en .Japón. I0.4o/o; pero en Estados Unidos bajo 15%. El resultado de esta dinámica. consiste en el 

hecho de que hay una sobrecapacidad, en el mercado noneamericano generada por la 

competencia japonesa en fonna directa. 

La industria automotriz. juega un papel importante en la economía mexicana desde la 

década de los sesentas, pero esta imponancia se incrementa veinte aftos más tarde, ya que para 

1980 tenia una participación de 6.4% del Producto Interno Bruto Manufacturero, y para 1990 esta 

panicipación se incrementó9 ubicandosé en 1 1 %, aunque para 1994 esta participación se reduce a 

tan sólo 8%. A pesar de la inestabilidad económica del país, Ja industria automotriz se vislumbra 

como una de las ramas más imponantes del sector manufacturero, lo cual seguirá reflejándose en 

los apones al PIB manufacturero. 

Uno de los motivos por Jos que la industria automotriz se ha desarrollado en el país, es el 

gran apoyo que reciben por parte del gobierno. este apoyo ha consistido en considerables 

exenciones fiscales y en infraestruc~ lo que pennitió a las firmas automotrices sortear con 

gran facilidad sus problemas, al menos en el país. 

149 



Otro motivo por el cual los consorcios automotrices se instalan Cn el país. consiste en su 

ventaja comparativa (bajos salarios). ya que México. figura entre los paises de menor salario en la 

industria automotriz a nivel mundial. En la actualidad esta ventaja comparativa se hace 

acompaftar por factores geográficos .. por factores comerciales y por la gran flexibilidad de las 

relaciones laborales. 

El desarrollo tecnológico de ta industria automotriz se caracteriza por ser dual. es decir .. 

existen algunas empresas que se encuentran altamente automatizadas como por ejemplo Ford. que 

utiliza robots en su proceso de producción; mientras que General Motors. utiliza más mano de 

ob~ pero implementa el sistema de relaciones laborales que impera en Japón. 

La dualidad de este desarrotto tecnológico tiene consecuencias imponantes para el país .. ya 

la utilización de tecnologia de punta por parte de los consorcios automotrices. no es aprovechada 

por otras industrias nacionales. Por otra parte. et desarrollo tecnológico expulsa mano de obra y al 

pretender implementar sistemas de relaciones laborales ajenos a la realidad del país crea grandes 

conflictos entre empresas y trabajadores en donde el papel del gobierno es inexistente. 

La industria automotriz en México ha tenido un despliegue territorial. que en la década de 

los ochentas se caracteriza por el traslado de las finnas norteamericanas hacia el none del país. 

Este desplazamiento es realiz.ado por la férrea competencia que se presentaba en su país y no por 

la política industrial y/o regional nacional. 

1!10 



Si bien es cieno que la política de promoción de exportaciones jugó un papel imponante 

en la canalización de las exponaciones aJ mercado norteamericano._ no fue el factor decisivo. ya 

que el sesgo exportador inicia a fines de la década de los setentas. 

La industria maquiladora de exponación se ha constituido desde J 980 en una importanle 

fuente generadora de empleos; hasla 1994 generó 563.954 teniendo una participación de 19.5% 

en la Población Económicamente Activa de la industria manufacturera. Pero existe un grave 

problema que consiste en la baja utilización de insumos nacionales. que en 1980 representaban el 

1. 7% y diez ai\os más tarde se ubican en J .8o/o. 

La regulación de la industria automotriz. mediante los Decretos. también cambia 

substancialmente en la década de los ochentas. ya que se pasa de una regulación fincada en Ja 

política de promoción de exponaciones._ a una legislación liberal. en donde son las firmas las que 

determinan sus acciones y no el gobierno. 

Este carácter liberal de los dos últimos decretos son compatibles con la finna del Tratado 

de Libre Comercio. 
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El sector de autopartes se encuentra atrasado y enfrenta grandes problemas tec.::nológicos. 

por tal motivo requiere de una modernización. para que pueda hacer frente a la ola de 

imponaciones que se generaran los próximos años. La modernización de este sector traería 

efectos positivos en materia de empleos y de interrelaciones industriales con otros sectores. 

En caso de que no se logre esta modernización del sector autopartes. con la apertura 

c0111ercial. su destino será. desaparecer o fusionarse con otras empresas extranjeras. presionando 

el nivel de empleo a la baja. 

Con la firma del Tratado de Libre Comercio se espera que existe un mayor vinculo entre 

las empresas norteamericanas y la dinámica del comercio exterior de México. Pero también se 

corre el riesgo de estar ligado a un mercado cambiante e incierto, como lo es Norteamérica, que 

se encamina a grandes riesgos e incenidwnbres. 
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