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INTRODUCCION

El objetivo general de la presente investigacion es el estudio de las principales transformaciones
que se han gestado en la industria automotriz a nivel intemacional, las cuales se han expresado en
diferentes dmbitos, 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 for

iones de la industria automotriz en
Meéxico, durante el periodo 1980-1994, el cual es particularmente imponante debido a que desde

principios de la década de los och

los consorcios automotrices norteamericanos emprenden
una nueva estrategia productiva, basada en nuevos conceptos técinicos-laborales, que impactaron
la direcciéon de la produccién, que con anterioridad estaba orientada al mercado doméstico, y

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

desvinculandose de esta forma del mercado nacional.

La investigacion esta conformada por cuatro capitulos. El primer capitulo nos permite

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

dial, las les desde la dé

da de los setentas, se han caracterizado por un acelerado proceso
de innovacién tecnolégica y administrativa, en el que se han visto inmersos los grandes
consorcios automotrices. Destaca de este proceso, la forma en como Japén se convierte en el

principal productor y exportador de automéviles en el mundo.



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

en la ind ia striz en la década de los ochentas y que prevalecen hasta la actualidad, se

las icas que tipifican a esta actividad econémica, tales como: la

automatizacién flexible, las alianzas estratégicas, las relaciones laborales, la dispersion geografica

y el marco juridico 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, Japon y Alemania,

asi como las ias impl das por las firmas para contrarrestar esta disputa comercial.

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

En el tercer capitulo se analizan las principales transformaciones que se llevaron a cabo en
1a industria automotriz en México, en la década de los ochentas y principios de la presente
década. En primer lugar se consideré oportuno estudiar la forma en como esta industria se
convierte en estratégica para el pais, asi como los cambios que ha presentado su estructura
juridica, mediante la publicacién de los Decretos que regulan esta actividad econdmica.
Posteriormente se estudia el desarrollo tecnoldgico de la industria y las repercusiones que tienen

sobre la organizacion laboral; asimismo se estudia la reestructuracion territorial, fenémeno que se

ra estrech vi lado con las necesidades competitivas de los consorcios

automotrices sobre todo los norteamericanos.



Por otra parte se sefiala el papel de las exportaciones automotrices y los instrumentos de

politica comercial, que utilizaron en la década de los h Por ultimo se estudia la

importancia de la industria manufacturera de exportacion en la actividad econ6émica del pais.

En el ultimo capitulo se estudia el proceso de globalizacion en la actividad econémica en

su conjunto y en la industria

triz en parti

, para que dentro de este contexto se aborde
1o que se negocio en el Tratado de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada, en materia
automotriz. Por iltimo se hace un pronédstico del impacto que tendra este acuerdo comercial en la

industria automotriz en el pais.



CAPITULO PRIMERO.- ASPECTOS GENERALES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ EN EL. MUNDO.

pleno de y S
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Ild-slrillmdll.
Micheli Jordy
1.1.- Comp i de la ind ia riz en el d

Al inicio de la década de los ochentas, la industria automotriz internacional vivia una época de
cambios e incertidumbre, determinada por la recesién de los paises desarrollados en la década
anterior. Dicha recesién se dejaba ver en grandes problemas comerciales y financieros, sobre todo
en los Estados Unidos, Europa (Alemania) y Japén. Esta situacién geners las bases en las cuales

¢l sector automotriz norteamericano tenia que responder a dos grandes retos:

1).-El primer reto, es el gran avance tecnolégico que basado en la electrénica y el
descubrimiento de nuevos materiales (aluminio y pldstico) modificé la demanda de los insumos
tradicionales, y la utilizacién de robots y computadoras al proceso productivo, este escenario se
vefa cada vez maias adverso para las empresas norteamericanas ya que al incrementarse el precio

del petrdleo en 1973,' repercutié en un alza generalizada en los precios de los automdviles y creo

grandes d quilibrios cc iales en los Estados Unidos.

' BONILLA SANCHEZ Arturo (Coordinador). n len. Coedicién Instituto de
y Cultura Pop . Méxlco. la Edlclén. 1988. p 16.




icanos a hacer mas eficiente el uso del

Lo anterior obligé a los cc idores nor

combustible, al mi » tiempo a nivel mundial comienza a surgir una mayor conciencia, sobre los

efectos nocivos del medio ambiente provocados por los motores de combustién interna, lo que
presiona aun mas para que se reduzca la demanda de automéviles grandes y se prefirieran
automoéviles de menor dimensién, cambiando el patrén de demanda de automéviles grandes a
autos compactos y subcompactos, precisamente donde los japoneses eran lideres, o al menos
presentaban ventajas significativas en la produccién de estos bienes.

2).-El segundo reto lo pr Japén, la ind ia automotriz japonesa que se habia

desarrollado con un sentido nacionalista y una alta estructura proteccionista a principios de los
afios cincuenta evoluciona creando nuevas formas de organizacién entre grupos industriales y
de relacién laboral, basada en ¢l justo a tiempo (Just in Time) dicha innovacién productiva y
organizativa hizo posible que los japoneses avanzarin gradualmente hasta lograr grandes

volumenes de produccién con alia calidad y con grandes margenes de productividad, la que se

.

i participacion en el mercado internacional de automdéviles desplazando

manife en la

asi al primer productor mundial de automoéviles a un segundo plano y consolidando la posicion

productiva de Japon.

ion y comer i6n de

Ambos factores determinaron el nuevo escenario en la prc
automoviles en el mundo en la década de los ochenta, en donde la capacidad productiva se
expresd en la capacidad de exportacion y de negociacion de los paises (Estados Unidos, Japén y

Al ia), determinandose asi el lid > productivo, basado en el cambio de correlacion de

fuerzas.



Estos cambios cualitativos tienen efectos significativos en la industria automotriz a escala
mundial, por lo tanto, la investigacion se orienta a estudiar la evolucion de 1a produccion en la
industria, hasta nuestros dias, para que de esta forma identifiquemos el punto de inflexién, que

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

1.1.2.- Prod ion de Gviles en ¢t periodo de estudio

El estudio y anilisis de la producciéon de automoviles en el mundo, durante los ultimos 25 aflos y

mas estrictamente durante los altimos quince afios es de gran importancia ya que refuerza lo

anterior pl do, mostrando las variaciones en la produccién, haciendo énfasis en los

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

compor iento, ya sea impul do o desestimulando la produccién mundial.

La década de los

En 1970 la produccién total de automoviles en el mundo fue de 29,403,479 unidades, esta
produccién crece hasta 1973 alcanzando una produccién de 38,917,733 unidades, pero un afo
después este nivel desciende ubicindose en 34,732,826 unidades, efectivamente para 1974 se
tiene una caida de 10% con respecto al ailo anterior, como podemos observar es un afio critico
por la ya mencionada crisis del petréleo y por la caida tan pronunciada de la produccién. Dos
afios mas tarde comienza una ligera recuperacion hasta 1979 cuando nuevamente decrece la
produccion en 1.8% de un monto de 42,299,436 en 1978 a tan sélo 41,518,599 unidades en 1979
¥y para 1980 nuevamente cae la producciéon en 7.2% con respecto al aflo anterior.

Véase Cuadro 1.



Cuadro 1.

f Producciéon de automéviles en el mundo 1970-1980
Afos Produccién Tass anual de crecimiento %
1970 29,403,479 -
1971 33.423.579 13.6
1972 5,577,783 6.4
1973 38,917,733 9.3
974 34,732,826 -10
975 32,998,363 4.9
976 38.341.612 16.1
1977 40,946,772 6.7
1978 42,299,436 3.3
1979 41,518,599 -1.8
1980 38.513.635 -7.2
Fucnte: World Motor Vehicle Data. American A C ers A 1994,

El! cuadro anterior refuerza los planteamientos anteriormente mencionados sobre los
efectos adversos que tuvo sobre la produccién mundial de automoviles, la crisis del petréleo, en
los aftos mas criticos de los setentas, que fueron en 1973-1974 y 1979, y lo que es mas importante

adan, la marcada preferencia de los automdéviles compactos, lo que hace que Japén se consolide

como un gran productor de estos bienes duraderos.



h

La década de los

h la produccién mundial de automoéviles estaba resintiendo

Al inicio de la década de los «

los estragos de la crisis del petréleo de la década anterior y por tal motivo la produccién era baja
vy 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 cierto respiro, ya que ‘“entre 1979,1980 y 1981 las
pérdidas totalizaron mas de 8 mil millones de délares,siendo el peor aifio el de 1980, en el cual las
compailias registraron en conjunto niimeros rojos por 4.2 mil millones de délares, de los que 1.7,
correspondieron sélo a Chrysler . En 1982, se habian vendido 5.8 millones de automéviles
fabricados en Estados Unidos. lo cual constituyé la cantidad mas baja en 21 afios,” pero a partir
de este aiio, estas empresas resucitan como grandes productores y logran obtener las mas grandes
utilidades de su historia, mientras que los productores de Europa recuperaban su mercado y su

prestigio, por su parte las empresas japonesas mantienen una participacién constante en el

mercado mundial.Véase Cuadro 2.

¥ conflictos durante
Sémica (CIDE).

2 MICHELL, Jordy. “Estados Unb ta industria de oviles en la crisis
. Editorial. Centro de In i i

1983)" en
Méxicola Edicién. No. 3. 1984. p 66

¥y D




Cuadro 2.

Produccién de Gviles en ¢ do 1980-1990.
Afios ~Produccién Total Tasa Anual de Crecimiento %
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
1987 45,902,733 1.3
1988 48.209.811 5.0
1989 49,101,533 1.8
1990 48,345,354 -1.5

bil ers A ) 1998,

Fuente: World Motor Vehicle Data . American A

Este cuadro nos muestra que la produccién mundial de automaviles a principios de la

década de los och

decrece, en efecto la produccion cae en 1981 con respecto a 1980 en 3.3%

y en 1982 con respecto al afio anterior se presenta una caida menos marcada decreciendo en 3%

pero a partir de 1983 comienza un recuperacién gradual y constante de la produccién mundial.

Para este tltimo afio, se presenta un repunte de la produccién con respecto al afio anterior del

10%, este comportamiento se debe a la “relativa™ estabilidad de las economias industrializadas.

basi de los princip

les productores de automoéviles (Estados Unidos, Japén y Alemania).




La década de los noventas

La produccién de la industria automotriz en la década de los noventas, sobre todo en los primeros
cuatro afios es muy inestable, tal y como {o muestra el cuadro 3. Es evidente que la producciéon de
automéviles al inicio de los noventas fue poco alentadora, en las cifras se puede apreciar
claramente que durante los primeros cuatro afios de la década la produccién cae, la produccion de
1991 con respecto a 1990 cae en 3.4% y de 1992 con respecto a 1991 se recupera ligeramente. y
la produccién de 1992 con respecto a la 1993 cae nuevamente en 3.0%. Este comportamiento
estuvo determinado en gran parte por la desaceleracion de las economias de Europa Occidental,
(esta regiéon absorbe el 43% de las importaciones mundiales de mercancias en los noventas)

influyendo en gran medida en el comportamiento de la economia internacional, y en la gradual

disminucion de la demanda de bienes de la industria automotriz, expresandose en el

estancamiento de los niveles de produccién.Véase Cuadro 3.

Cuadro 3.
l Produccién de Gviles en €] mundo 1990-1993
Ao Produccion Tasa Anual de Crecimiento %
1990 48,345,254 -
1991 46,686,579 -3.4
1992 47,765,291 2.3
1993 46,306,863 -3.0
e Manur, s A tation 1998,

Fuente: World Motor Vehicle Data . American A




1.1.3.- Produccién intrarregional

n M 1 -

6n en los

La produccién mundial de automoéviles de repr una cc¢

niveles de prod ion, esta doei ifi do un nuevo esquema de polarizacién de la

produccién y comercializacion, propiciada por la conformacién de grandes macromercados

regionales que tienen la finalidad de i P iar la competitividad en los paises que
conforman este espacio geogriafico, asi entonces podemos decir que la produccion, demanda y los

4

canales de distribucion se enct [ >s en tres grandes regiones: América del Norte

(Canadd, Estados Unidos y México), participaba en 1992 con el 26% de la produccion mundial de
bienes, mientras que Europa Occidental (con Alemania a la cabeza) participaba en 1992 con el
29 % de la produccion total mundial y Asia (Japén, Corea del Sur y Taiwan) participan con el 45
9%>. Estas dos altimas regiones tienen un nivel de produccién elevado, pero no tienen un nivel de

ocooded da lo sufici grande para adquirir lo que producen internamente, lo

que genera un desequilibrio, es decir un exceso de produccién y una falta de consumo, esto

genera la necesidad de colocar la producciéon en ¢l mayor mercado del mundo.VéaseMapal.

S CIFRAS . . Asociacién Mexicana de la Industria
Automotriz (AMDA). Encro, 1993,




MACROMERCADOS
Produccion de vehiculos
(1992)
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idad de c« ). determinado por el

El mercado estadounidense tiene una gran cap
idad de personas, etc. Las dimensiones de

nivel de ingresos, por sus prefe i por la

ese mercado hacen que esta regién sea muy atractiva, atin con la conformacién de bloques, y
las dimensiones de los mercados globales no se contraponen, sino que se complementan
formando parte de la competencia al despertar interés por insertarse y apropiarse del mercado.
Los grandes mercados despiertan el interés de la competencia y esto genera conflictos por {a
apropiacion de estos espacios de realizacién de la produccién, creando grandes problemas

entre pai:

comerciales entre regiones y mas especifi
Con el propésito de tener un acercamiento mds objetivo de este fenémeno, se describe

ja automotriz por paises, lo cual nos hara entender mejor la

el compor iento de la i
dinamica de la conformaciéon de los macromercados e identificar claramente que paises son

los mas importantes, observando la influencia que tienen en el funcionamiento de su bloque.
Primero, analizaremos el comportamiento de las exportaciones € importaciones de productos
de la industria automotriz, diferenciando entre los principales exportadores e importadores en
el mundo, ¥ en segundo lugar se estudiari el comercio entre paises desarrollados y en
desarrollo.

Los quince paises mas importantes en la exportacién de productos automotrices en el

mundo, por orden de importancia, son los siguientes: Jap6n, Alemania, Estados Unidos,

C da, Fr ia, Bélgica-Lu burgo. Espafia, Reino Unido, Italia, México, Suecia Corea,

Austria,Paises Bajos y Brasil. Dentro de los principales paises importadores encontramos a
los siguientes: Estados Unidos, Alemania, Canada, Reino Unido, Francia, Bélgica y

Luxemburgo, Italia, Espaifia, Paises Bajos, México, Japén, Austria, Arabia Saudita, Suiza y

Portugal. Véase Cuadro 4.



Cuadro 4

f Pr Exportadores ¢ importadores de productos de Is industria Avtomotriz .
1 T (Miln de miliones de "ddlares y porcentajes) ’ T
18 i V —— e o
! : ‘fane en las exponacnonc;/»AQ L y":‘,w R 7: . M‘ B . i . i
! Valor Valor _im, aciones * Variacion p media anual
1993 1980-1985 1985-1990 1991 1992

1985

1980
u -

1980 :

1993

|3 Estados Uaidos
{4 Canada

|5 Francia

16 Bélgi

[mino Unido

{9 fralia

10 México

11 Succia

{12 Corea o

{13 Austria

{14 Paises Bajos i

{15 Brasil .

flmp res ; i i :

[T Estados Unidos 269  89.7 198 342 242 A 3 [
12 AR i 82 331 . 59 4.6 E) i) 30 33
{3 Canads 115 286 ;: B3 ' 13 7.7 [X] 2 K]
{4 Reino Unido 7.6 23 55 51 6.2 3 21 -19
lsrnncm 72 196 . 52 E) 53 -1 25 -5
{6 Bél, 7.1 N 3.6 nd. -2 24 3
|7 Ttalia . 74 131 . 53 3.2 3.8 -5 R 26 5
i 1 129 08 ' 09 3.5 8 44 4
15 Paises Bajos 3.5 8.5 X 1.8 33 3 -1 7
{10 Miéxico 1.9 83  i4 1.1 2.2 [] 17 i8
[ 1 Japon . 07 | 65 | 08 08 1.8 4 i 5% <12
{12 Austria 731 S8 | 15 [ 1 16 -3 { 25 8
{13 Arabia f ¢ 28  nd. | 2 41 1.6 -6 § 5 58
{14 Suiza P 24 | 45 T L7 i 1.1 12 -3 i 2s -8
15 Portugal ! 02 | $3 | 0.2 | 03 4 18 T 44 6
Anteriores 15 paiscs, | 90.6 ' 283.2 | 68,8 | 788 76.6 ¢ !

Fuente: Informe Anual de fa Organizacion de las Naciones Unidas, 1994, °




En la relacién de los principales exportadores e importadores, podemos destacar que en el

periodo de estudio, Japén tiene una participacién de primer exportador, mientras que los Estados
d del do. Al

Unidos tiecnen una posicién contraria, es decir son los princip impor

inicio de la década de los ochentas, las exportaciones de Japén, representaban 26.1 miles de
millones de délares y 10 afios después tiene un nivel de exportaciones de 80.1 mil millones de
délares, con una variaciéon promedio anual entre 1980-1985 de 10% y entre 1985-1990 esta
relacién es constante, pero en 1991 la variacion promedio anual es de tan sélo 6%, para 1992 esta
variacion representa el 11% y en 1993 se tiene una variacion de 2%. En cuanto a sus
importaciones, Jap6n mantiene un ritmo de crecimiento lento, reflejdndose en un superavit por
este concepto, en 1980, Japon tenia un nivel de importaciones de 0.7 miles de millones de délares
y trece aflos mas tarde sus importaciones se ubican en 6.5 miles de millones de doélares, teniendo
una tasa de variacién promedio anual entre 1980-1985 de 4% y en 1985-1990 se eleva en 55% y
para 1991 esta variacién se vuelve negativa, teniendo un -12%, en 1992, tiene un crecimiento de

sus importaciones ubicdndose en -1% y para 1993 este crecimiento es mds marcado.

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

de 16.7 miles de millones de délares, para 1993 sus exportaciones se ubican en 44.5 miles de

una tasa de variacién promedio anual entre 1980-1985 de 7%,

millones de déi €esto repr

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

15% y para 1993 decrece a 6%.

12



Por otra parte, Al ia rep el do pais exportador del mundo y desde 1980

mantiene una posicion superavitaria, lo que lo ubica como el pais lider dentro de Europa, en

prodi de exportacion de la ind ia automotriz. Por otro lado como exportadores importantes

sobresale Canada, que tenia en 1980 un nivel de 9.2 mil millones de délares y para 1993 pasa a
36.1 mil millones de dolares. Si estas cifras las comparamos con las de sus importaciones
tenemos que en 1980 eran de 11.5 mil millones de ddlares y en 1993 se ubican en 28.6 mil
millones de délares y para este ultimo afio tiene un superdvit de 7.5 mil millones de délares. Por
su parte Francia tiene un volumen de exportaciones en 1980 de 13.1 mil millones de délares y
para 1993 es de 25.4 mil millones de doélares, mientras que sus importaciones para 1980 eran de
7.2 mil millones de délares y para 1993 pasan a 19.6 mil millones de délares, para este ultimo ailo
Francia tiene superavit de 5.8 mil millones de délares.

De lo anteriormente analizado, podemos decir que durante las dos ultimas décadas la
produccién de automéviles por los Estados Unidos ha experimentado un decrecimiento de su
peso dentro del total mundial, en tanto que la de Japén ha aumentado y ha adquirido un peso
creciente. A lo largo de la década de los ochenta y hasta la actualidad, Japén ha sido el

prod y exportador de éviles mais importante del mundo.

En los ochentas, la posicion de los Estados Unidos como exportador se deterioré y su
papel como importador aumenté de manera notable, por lo que suele considerarse como muy
improbable que los Estados Unidos devengan nuevamente un exportador importante de
vehiculos, excepto a Canada y ahora a México. Con estos dos paises existe un fuerte comercio

bidireccional de naturaleza intraindustrial.
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1.1.4.- Comercio entre paises desarrollados versus paises en desarrollo.

El comercio automotriz entre los paises desarrollados y los paises en desarrollo, sigue

> patrén de comportamiento que otras industrias, esto es, el mayor

practi el
vol de la prod ion (para la década de los ochenta y principios de los noventa los paises
mas impo! en la prod i6n de 6viles de América, Europa y Asia producen el 87% de

estos bienes en el mundo)‘ y el comercio en el mundo se realiza entre paises desarrollados,
mientras que el comercio que realizan con los paises en desarrollo no es significativo, lo

realmente importante en ésta poca relacién comercial es el hecho de que los paises en desarrollo

juegan un papel estratégico en la canalizacion de la produccién excedentaria de los paises
i iclico, como plataformas de exportacion y re-

PR ializados o por probl de

exportacién, este papel estratégico esti determinado por las exigencias del mercado, pero
responde a la denominada Nueva Divisién Internacional del Trabajo (NDIT)®, que tiene su
origen décadas atrds y que en la actualidad se ve como la fragmentacién del proceso productivo,

esto es, que en un pais cualquiera se produce una parte del automoévil y en otra parte se produce

otra y al final solo se ensambla y se obtiene el producto final.

S Daniel y WOMACK James, The Futyre of the

‘ALTSHULER, Alan, ANDERSON Ma.rlln. JONES Daniel, ROO:!
I Edicis l985.pp 11-43,

M-mk. Editorial. N Ia_
FOLLKER Frobel. JORGEN Heinrich, o‘rro Kmeye ional_ del bajo. Editorial.

Siglo XXI1. México. 1a Edicién. 1978. pp 28-54.
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|| dos conclusi a) el mayor monto de la

El andlisis anterior nos lleva a p

d ién y iali ion (exportacién e importacién) de prod de la inc ia

pr
i ind ializados, con Jap6n a la cabeza en las

triz  se entre los p

exportaciones mundiales totales y con Estados Unidos a la cabeza en las importaciones mundiales

les y; b) los i déficit y superavit no muestran algun indicador que permita visualizar

algiun cambio importante en estas relaciones, sino que por el contrario tienden a acentuarse. Esta
relacién muestra una gran tensién comercial, producto de la eficacia e ineficacia de las estructuras

da por la activa participacién de los

productivas que en muchas ocasiones se itra determil

gobiernos y que en su momento determinan las relaciones econémico-politicas en la industria

automotriz.

A

1.2.- Caracteristicas de la i in [{ triz en el

El presente apartado explica detalladamente las cuatro principales caracteristicas que se han
presentado en los Gltimos 25 afios en la industria y que en la actualidad estin en pleno auge. Las
crecientes olas de crisis y recuperacién que caracterizan a la industria automotriz, la obliga a estar
en un proceso constante de modificaciones en todos los niveles y en todas las direcciones, como

por ej lo: se impl innovaciones tecnolégicas, laborales, comerciales, geograificas,

dares de comp

administrativas y de politica comercial que le permita
intemacional, capaces de contrarrestar la férrea competencia entre las firmas automovilisticas, en

el proceso de globalizacion, conformandose asi, las caracteristicas de la industria automotriz

mundial actual.
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1.2.1.- Automatizacién flexible

En los aflos ci y la ecc ia mundial presentd un periodo de crisis

prC iad expr

d Fonrd a: - N

)se este > en la

6n del margen de ganancias, con
grandes pérdidas en el sector manufacturero de las economias industrializadas y en la

disminucién de la tasa de

de la productividad del trabajo, estas condiciones adversas

la ptacion que tuvieron la implementacién de tecnologias en los afios setenta, para

contrarrestar estos les que agobiaban al p y darle un nuevo impulso con esta

medida.

El contexto anteriormente descrito, se comp

con el d peilo extraordinario que
venia presentando la economia japonesa, basado en un gran avance tecnolégico y
administrativo, lo que le permite tener una irrupcién 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 situaciéon agudiza la competencia

intemacional, pero sobre todo por parte de los Estados Unidos que responden con una situacién

particularmente proclive a la incorporaciéon de gias que av 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 ¢jemplo tipico tanto de la pérdida de competitividad de los
Estados Unidos, como de la incorporacion y utilizacion de tecnologias que contrarresten este
problema de competitividad y de productividad, situacion que llevé a los norteamericanos a
compartir la idea de que era necesario modernizar el aparate productive y recuperar el ritmo
productivo de postguerra.

Efectivamente se llegd a tener ese consenso y se inicié con un interesante proceso de
innovacion tecnolégica y de la incorporacion de la microelectrénica en el proceso de produccion,

" h <
q rr

que se expresa esencialmente en tres dreas: 1) el v ! de &

con por maqui de control numérico; 2) Ia utilizaciéon de robots industriales y;

3) el uso de computadoras en ¢l proceso de disefio y manufactura (CAD).

La utilizacién de estas tecnologias basadas en la electrénica han permitido expandir
considerablemente las posibilidades que ofrece la automatizaciéon en la industria manufacturera y
mas especificamente en la industria automotriz, mientras que en el pasado la automatizacién se
lograba por medio de la i lacion de equipos rigidos y ial cc

P

uidos para producir

en g a voli bi

relativ hc

g como los automoviles. La
microelectronica esta permitiendo un tipo de automatizacién flexible que posibilita su aplicacion

a la produccion de i mas reducid

¥y sobre todo, a las series cortas que son

las que izan la f: de la

yor parte de los bienes de capital. Es este

sentido es importante tener en consideracion que 75% de las partes que requieren operaciones de

o Y q

) se p

1 hoy en dia en series de 50 6 menos piczas.
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1 M " PN z
o= herr

de control numérico. Aunque esta tecnologia data de los

aflos ci es ap en la década de los d

su rapida difusién

debido ala i duccidén de las micrc putadoras, y sobre todo, a partir de 1975 con el uso de la
microcomputad en la unidad de control de maqui Las ma herrami se apli a
maiquinas para arranque de viruta, sobre todo a los tomos y a los de izado, los
tornos con control érico se pueden consid una tecnologia madura, dicha madurez se

manifiesta en tres aspectos principales: a) La caida acentuada en el precio relativo debido a la
disminucién del precio del equipo electrénico, asi como a las economias de escala en la

produccidon de dichas maquinas; b) Se han simplificado considerabl

los prog; lo que
ha permitido la difusién a usuarios poco sofisticados y; c) debido al gran avance de la tecnologia
japonesa se han simplificado el tipo de mdiquinas, permitiendo su empleo por parte de las
pequefias y medianas empresas.

Las maqui her

de control numérico son una tecnologia que ahorra tanto
trabajo como capital aun cuando pareceria que el ahorro de trabajo es mayor que el del capital,
pero €l ahorro fundamental es el del trabajo ealificado ya que se produce una sustitucién muy

pronunciada de trabajadores con oficios por programadores, no sélo se reduce el namero de

trabajadores calificados ios para p

con determinado equipo, sino también se reduce
de una manera considerable ¢l tiempo necesario para entrenar a los trabajadores; se estima que

en lugar de los cuatro afios necesarios para entrenar a un tornero, sélo basta con un afio para

formar un programador.
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i dichos han sido definidos como un manipulador

2.- Rob Los rob prop

mecdnico reprogramable, aun cuando el robot puede llegar a ser un elemento clave en la ligazén
fz istida por putadora, hasta el

de las diversas tecnologias que se utilizan en la
momento las aplicaciones del robot en la industria manufacturera se limitan a tareas muy

especificas.
La primera generacién de robots, originada en Estados Unidos en 1961, son los

danicos que tienen una flexibilidad muy limitada.

< 1ad,

11 dos
La segunda generacién son los llamados dé control numérico y los robots con efectos

ducidos en la década de los aiios setentas y son los robots con mayor

retroactivos que fueron i

difusion en la actualidad.
La tercera generacién de robots que estin en plena gestacién tecnolégica son aqueilos

N P
> Iu

presente, los robots se utilizan sobre todo para realizar tareas repetitivas en la industria

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

i en ef

tdad! i a y algunos tipos de apli

A, [

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

casos la introduccién de los robots en la industria automotriz se encuentra propiciada en la
legislacién laboral, que trata de reducir los problemas de salud involucrados en algun tipo de
ajo, al mismo tiempo que presiones sindicales influyen en la

iciones de baj:

o de p
incorporacion de los robots al momento de tener conflictos laborales.
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La siguiente cita ilustra mejor este planteamiento ...“En 1982 la poblacién de robots en los

2 o), 2 cms ind

princip P ializados se estimaban en 27 000 unidades, de las cuales 48 % b
instaladas en Japén; 23% en Estados Unidos y el resto en Europa, principal en Al i
Occid 1y S ia, que ti los mayores acervos de robots en el continente. En la mayor parte
de los pai la gran i ia utilizadora de robots es la iz, con pcidon de Japédn

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

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

1l ani En co con las ma

q her

de control numérico, los usuarios de

robots son sobre todo las grandes empresas y entre ellas, las empresas transnacionales (ET).”®

3.- Disefio Asistido por C P dora (CAD). Esta tecnologia se basa en la utilizacién

de las computadoras para las actividades de diseilo, su origen 1o podemos encontrar en los afios
cincuentas y parte de los sesentas, pero fue con el desarrollo de la microelectrénica como se ha
perfeccionado. La utilizacién de CAD da lugar a una serie de ventajas que pueden resumirse de la
siguiente forma: i) aumenta la productividad de los ingenieros de diseflo especialmente en

aquellos casos en los que se necesitan alteraciones de disefio para adecuarse a los mercados

; ii) para al

productos, como por ejemplo, los circuitos i dos muy grand

. €l
CAD es una tecnologia esencial; iii) se reduce el tiempo de gestacion de productos, 1o cual es

particularmente importante en la comp i 16gi 1 y; iv) la unidad de CAD puede

ser utilizada también con el fin de dar instrucciones para la produccién de un disefio en particular.

De esta forma se puede integrar la etapa de produccion con la de diseflo a través de la utilizacion

de 1a computadora y de los bancos de datos.

v Tr 1 i
Editorial. Centro de

Capita.” en
11. Septiembre de 1984. p 131,

¢ CHUDNOVSKY Danicl. * A ié - E1 caso de in Industria de Bienes de
Ecomomia de América {atins. Yy D Ecomica (CIDE) . No.




" . . <z

Como p Vel ia flexible de la prod ion y la

utilizacién de las maiqui her i de robots y de la impl i6én en el p >

q

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

beneficios: 1) reducir costos di la g i6n de economias de escala (rendimientos
creci ); 2) red el tiempo de trabajo y despl mano de obra calificada y semicalificada e
i la productividad de los bajadores que subsi y; 3) reduce el tiempo tanto de
produccién como de comercializacion del automévil, coordinando los distintos depar tos de
di en el d Indudabl que estos benecficios se expresan en una mayor

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

mas importantes de Estados Unid: Japén y Al

Con la utilizaciéon de la denominada alta tecnologia en el proceso productivo de la
industria automotriz, se obticnen grandes beneficios econémicos y otorga a las empresas la

capacidad de poder competir con firmas de caracteristicas similares, en donde practicamente

anardn aquellas empresas que impl otros i »s alternos a la tecnologia para
2 q P! q 2

obtener miés ventajas, como por ¢jemplo, efici i de administracién o un sistema de

relaciones laborales mas acorde con las exig: de comp
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Habl de las bondad btenid. por la industria otriz al imp

procesos productivos caracterizados por la utilizacion de tecnologia de punta, pero también
existen efectos negativos para los trabajadores, ya que se da una expulsiéon de mano de obra
calificada y semicalificada, este rasgo se comienza a gestar en la industria automotriz desde

finales de la década de los ¥y tuvo su expresion maxima en la década de los och

Tiene una d ia creci a la elimi i6n de puestos de trabajo y de los sindicatos en
practicamente todo el mundo y muy particularmente en Estados Unidos. La pérdida de
empleos la podemos apreciar con las siguientes cifras: la industria del automévil
estadounidense perdié cerca de 300 mil empleos entre 1978 y 1982 pasando de

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

P! d id alcanzaron una capacidad ociosa de 65%. Véase Cuadro S.
Cuadro 8.
Numero de emplcos totales en las * Tres Grandes ™ de Estados Unid
(Promedio I miles de pleados 1971-1983.)
Afo 1979 1980 1981 1982 1983
G. Motors 853.0 746.0 741.0 657.0 691.0
Ford Motor 494.6 426.7 404.8 379.2 380.1
Chrysler 133.8 92.6 87.8 73.7 81.8
Fuente: Reporte anual 500 mayores corporaciones fuera de Estados Unidos y 500 mayores
corp: i en dos Unidos. Fortune. Varios nimeros.
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1.2.2.- Nuevas relaciones 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 trabajo’, ya que el namero de empleados en las
tres empresas mas importantes de Estados Unidos, se reduce gradualmente hasta 1983. Cabe
seflalar que en 1982 se tuvieron negociaciones laborales entre empresas, trabajadores y el
sindicato, este ultimo renuncié de modo claro a una serie de acuerdos en materia de salarios y
prestaciones y acepté modificaciones en otros aspectos en favor de las empresas, en un esfuerzo
por sortear, lo que a juicio de los protagonistas seria una de las tantas crisis. Asimismo la

industria implementé una serie de prestaciones, pero las tensiones financieras y de producciéon

que tenian las empresas de los Estados Unidos, la obligaron a resp

1 Cada idad de fabricacion

diferenciadas por parte de cada empresa y dentro de cada p
adquirio perspectivas y necesidades distintas, dependiendo del! tipo del producto y de las

posibilidades tecnolégicas imperantes en el momento, esto obligé al sindicato a retirar los

acuerdos que se tenian en cuanto a prestaciones y salarios.

7 Los contratos colectivos de trabajo en Estados Unidos, entre el smdlcaw (UAW por sus siglas en inglés) y las
d. del salario y el paquete de

empresas durante cerca de tres :1) los de
i 2)1a uni i6n de las dici de trabaj leo entre ¥:;3) la forma y la exicnsién de la
ich i6n del sindi ¥ los trabajad en las decisi dela P! .
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En este periodo se da un pr de desindicalizacién, este p se de apreciar con

P

los datos de la sigui afir 10 “En los Estados Unidos de América, la tasa de
sindicalizacion bajé de 23% en 1980 a 17% en 1987; en Inglaterra ha bajado en un 20% entre
1979 y 1986; en Francia, ¢l numero de afiliados se redujo de 5 millones en 1975 a un millén en
1989, llegando la tasa de sindicalizacion a 6% de los asalariados.”® El proceso de
transformaciones laborales en la industria automotriz, en particular lo describe detalladamente

.

Juan Baqué,? quien ya la dismi i6n de la capacidad de negociacion de los trabajadores en

las empresas.

Como podemos observar en el transcurso de un quinquenio se gestaron cambios
importantes en materia laboral, lo que marca el inicio del actual fendmeno de reestructuracion
laboral generalizado en la industria automotriz en Estados Unidos. Dicha reestructuracion se
inicié con experimentos aislados y se consolid6 con la racionalizacién de las prestaciones y de los

d. .

salarios, esto a su vez

6 en la g ién € impl i6n de una nueva organizacion

del trabajo, que {1 ia utilidad del sindicato como institucién reguladora de las

relaciones entre los trabajadores y los empresarios. Esta ripida generalizacion de un nuevo

vy

to de organi de relaciones laborales va unido al traslado hacia Estados Unidos de las

normas g les de prod ion que izan a las japc

P

*PALOMARES Laura, y MERTEN Leonard. “Automatizacion pro‘n--hle ¥ nucvas rehcionn de trabajo “en
Coron- I.eo-el (Coordl-.dur). Mésico nnte Ins nuevas tecnologips.C i6én Centro de i
as en | des y Universidad i 1A de México. 1a Edicién 1990. pp 149-159,
'BAQUE .luun “De(roil freate al automévil japonés “ en Mapp Econdmico Internscional. Editorial. Centro de
¥ D ica (CIDE). No.4 . 1985 la. Edicién.pp 163-173.
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La nueva forma de organizacién del trabajo otorga mayor competitividad a las

F y ala ind ia, en Japon expresandose esta mayor competitividad en incrementos

T ial 4

en la pr ividad del trabajo, encontrandose 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 paises, como Japén, recurren a la produccion

subcontratada, Jordy Micheli nos dice ... * Efectivamente la subcontratacién del trabajo es una

forma de producir algun bien, con mas rapidez y menores costos, ya que €s una produccién

que no se realiza dentro de las P por ej o las firmas japc de er blado en

1983 poseian 193 000 empleados, mientras que poco mas de 1,000,000 de empleados
laboraban en empresas subcontratadas produciendo componentes, esto determiné un
incremento considerable de la productividad del trabajo en Japén ya que produjo 8.7 vehiculos

contra 5.9 en Estados Unidos.”"®

Un aspecto que se tiene que mencionar es la forma tan peculiar en que Japdn 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 ¢l Just in Time o justo a tiempo, este

tipo de produccién es muy eficaz en Japon y se p de impl en Occid en donde

P

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

empresarios como de trabajadores.

** MICHELI jordy. Nusva M. 2. Gl iony Pr de A ifes cnn M Editorial.
; d de E UNAM. 1a. Edici6én 1994. pp 103-104.
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La forma en como los japoneses organizan su trabajo tienen las siguientes caracteristicas:

a) se forman grupos de trabajadores, d inados circulos de calidad, esta idea surge en el

Instituto Touistock en Gran Bretafia y fue asimilada por los japoneses en los afios sesenta con el

fin de mejorar la produccion para la exportaciéon. Los circulos de calidad son grupos de 5 6 10

N

previ dos que di acerca de los avances y obsticulos de la jomada de
bajo, casi siempre se imulados a dar sug ias para jorar el pr de
produccién; b) se impl el pi vitalicio, a aquella fuerza de trabajo regular o

permanente Yy que opera en las grandes plantas, es importante seflalar 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 ganarselo y; ¢) un tercer elemento importante es el que se refiere al darle poca
imporntancia a la gerencia, en cuanto a salario y como jerarquia, en la empresa todos son
importantes 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
automéviles se pretendid y se pretende incorporar el modo de produccién predominante en Japén,
basado en reduccién de tiempos muertos y un crecimiento considerable en la productividad del
trabajo.

También cabe mencionar que la implantacion de este modo de produccién japonés, ha

Fienltad,
f

g di en los paises occidentales, porque las condiciones laborales son

distintas en cada pais y la relacién que se mantiene entre y sindi 3, €5 CC 1

P P

diferente, se puede decir que este modo de prod i6n no se impl 4 de forrna natural, sino

que mas bienr det po de d ion y se debe de seleccionar que es lo que se puede

q

implementar, porque de lo contrario el r ltado seria cc d ¥y No se ¢« irian los

h

objetivos que llevan a las p a mas productividad y competitividad.




1.2.3.- Alianzas Estratégicas
a bi e innovador, ya

La riqueza de la industria automotriz, quizi se e en su
se ha mencionado que es una industria altamente competitiva y que exige grandes esfuerzos tanto

écnicos como econoé para poder subsistir. Bajo estas condiciones de alta competitividad e

innovacién constante sc crean una seric de mecanismos que les permitan contrarrestar sus
debilidades o ineficacias y su pérdida de competitividad, existen varios mecanismos
(automatizacion flexible, relaciones laborales, entre otras) que contrarrestan las condiciones
adversas de la industria, pero existe una, aunque no exclusiva de la industria automotriz, que esta
tomando gran impulso y que de hecho ya se lleva a cabo con gran dinamismo en priacticamente
todo el mundo, nos referimos a las llamadas Joint Ventures o también conocidas como alianzas

estratégicas.

Las joint ventures tienen varias definiciones, pero dentro de las mas aceptadas

encontramos las siguientes: “1).- Una joint venture operacional, es una sociedad através de la cual
dos o mis firmas crean una entidad juridica nueva y separada, para llevar a cabo una actividad
econdmica productiva o de prestaciéon de servicios en la cual cada parte toma un activo rol en el
v
proceso de toma de decisiones. 2).- Una joint venture es una empresa, corporacién o sociedad,
formada por dos o mas compaiiias, individuos u organizaciones, donde al menos uno de ¢llos es
una entidad en actividad que desea ampliar sus actividades, con ¢l propésito de conducir un
negocio nuevo y de rentabilidad con una duracién permanente. En general, la posicién es

compartida por los participantes con mas o menos idéntica distribucién accionaria y sin absoluto

dominio de una parte.”"'.

' COLAIACOVO Juan Luis, (Coordmador) Jolgl Veutures v otras formas de Cooperacién Internscional

Editorial Macchi. B Aires Ar 1992.pp 152-172.
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das de joint v , nos dan un acercamiento

Estas dos definiciones ampli p

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

icas, que son las siguientes:

industria automotriz v ’S sus
1).- Es un acuerdo entre dos partes con objetivos econémicos comunes y de largo plazo,

ié ion, de investigacion y

ya sea de produccién, de compra, de venta, de

u otros tipos de servicios. Solamente unos pocos casos

desarrollo, de Itoria, o de fi
son para construccién de obras o prestaciones de ciertos servicios especificos, estos acuerdos

tienen un sesgo de temporalidad:

2).- Es una puesta en comin por las partes de activos tales como dinero, planta, recursos
ual, y

naturales, maquinarias, equipo, tecnologias y derechos de propiedad i

capacidad de marketing para el logro de objetivos determinados. En consecuencia, existen

idad de intereses;

contribuci ¥ ©c¢

3).- La caracterizacién de estos activos puestos en comin como contrib

de las partes, que a la vez buscan una utilidad comin pero también afrontan las eventuales

peérdidas;
4).- El logro de estos objetivos comunes se hace a través de érganos de administracién que
estin sep dos de los 6rg de admini i6n de cada una de las partes y;
S).- Los socios parten I en proporcion a sus respectivas contribuciones de
ital, las 1 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 caracteristicas anteriores con las joint

H o2,

se Ias opor idades de inversiones y de p ar a mer y se

reducen riesgos. ampliiandose de esta forma el abanico de posibilidades de incr la

competitividad. Efectivamente tener acuerdos de cooperacion entre empresas es muy importante,

por ejemplo para el oligopolio estadounidense las alianzas égi o joint ¢ significan
ta posibilidad de tener > a logias y si de produccion mas eficientes y lo mas
importante aun, conservar su propio mercado, di la cc lidacién de sus empresas en su

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

para accesar al mercado nortcamericano ya que es dificil ingresar, por su elevado proteccionismo

i a principios de los

h,

En realidad desde los afios setentas se estid gestando este proceso de conformacién de
alianzas estratégicas y en la actualidad este proceso se refuerza tomando gran vigor en las
empresas productoras mas importantes de automéviles en el mundo, las empresas europeas
(Volkswagen, Renault, Peugeot- Citronen- Talbot y Fiat), asidticas (Toyota, Nissan, Honda y
Toyo Kogyo-Mazda), americanas (General Motors, Ford y Chrysler), se encuentran dentro de
esto lineamientos de cooperacién inter-empresarial. Veamos mas detalladamente como se han

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

los setenta, Honda se establecié en Mﬁrysville, Ohio, para producir primer motocicletas y

"

en un mc > Sviles; por su parte en 1980, Nissan anuncié la instalaciéon de una

planta de camionetas en Smyma Tennessee, a la cual posteriormente se le agregaria una linea de
produccion de automéviles, estas dos inversiones tienen el rasgo de ser definitivas y

o estadounidenses,

exploratorias, tanto en el momento que tienen Jugar un creci P

automédéviles.

cuanto por crear i laciones pc ial p de
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De esta forma se crea la_primers ¢taps on la estrategia conjunta dec ion de las

firmas jap en Estados Unidos, que i di los riesgos de p i6n al do.
también de esta forma se prueba la factibilidad de trasladar inter 1 la organizacién de
1a manufactura japonesa.

La_segunds ctapa en el p > de impl ion de las empresas japonesas en Estados

Unidos, lo constituye la coinversién entre Toyota y General Motors en 1983, particularmente la
General Motors se beneficio de la siguiente forma: a) es una via menos costosa para competir con
los autos compactos ya que esto le permite ficilmente modificar sus modelos y las caracteristicas

de sus automoéviles; b) le permitié aprender el estilo japonés de organizacién laboral y ello le

otorgd una ventaja estratégica frente al sindi >. Dicha ion se compl 6 con did

comerciales en la cual General Motors actué como agente importador de autos Isuzu-Suzuki, lo

que permitié una salida hacia ¢l mercado de Estados Unidos.

La _tercera ctapa de la expansiéon productiva japonesa en el mercado de los Estados

Unidos, estd constituid

por los movimientos de Toyota Mazda-Mitsubishi y tiene como

antecedente directo dos hechos: por una parte la viabilidad de inter i 1i

las istica

y necesidades de la organizacién productiva japonesa y por otra parte la confirmacién de

estrategias de las firmas d id en

guir las gias de G 1 Motors y 1ar

acuerdos de coinversién/impornacion  con  empresas  japonesas.Véase  Diagramal.
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Entonces, podemos afirmar categéricamente que las alianzas estratégicas constituyen
i para se en su

por parte de las empresas nor

preci una gi
mercado y ampliar de esta forma su margen de competitividad, mas sin embargo estos acuerdos

de importacién, inversién, cooperacién tecnolégica, no unicamente se dan entre empresas
P! ., por €j plo:

automotrices, sino que se tienen adquisiciones 6 acuerdos con otras

General Motors en 1984 adquirié una de las mayores empresas dedicadas a la informatica,
Electronic Data Sistem; con el fin de dotar a las operaciones de GM de una ventaja interna en el
procesamiento electronico de datos. En afios subsiguientes, la firma automotriz continué con un
programa de adquisicion de empresas de punta en el campo tecnolégico, y compré Hughes

Aircraft (aerondutica, sistemas de control en el drea militar) y creé una asociacién con Fanuc
Robotic, empresa con la cual GM se convierte en uno de los principales innovadores y

preductores en el campo de la robética industrial.

1.2.4.-Dispersién geogrifica

la ind! ia aL iz en el mundo se encontraba localizada

Hasta la década de los ci

dentro de sus fronteras nacionales, pero en la década de los se empi a consolidar las

condiciones que obligaron a las p a lad: tanto su produccién, como la
esto rep un bio cualitativo, en

comercializaciéon de automéviles fuera de sus frc
cuanto que permite a las empresas tener esta alternativa como una estrategia para reducir costos e

idad de producir y vender mads productos en el mundo.

i la
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La intemacionalizacion tanto de la produccién como de la comercializacion, es producto
de la presién que generaba la crisis de los paises mas imponantes en la produccién de

automoviles; los productores norteamericanos se vieron en la necesidad de hacer frente a la
comg ia de los jap

Y en la dispersion geografica una alternativa para hacer

frente a este problema, primero reduciendo costos (con la contratacion de mano de obra mas
barata) y segundo abriendo nichos de mercado, tanto en paises desarrollados como en desarrollo,
obviamente aprovechando las venlajas que otorgaban los paises que se encontraban como
destino; esto fue lo que sucedié con las empresas norteamericanas, pero con las empresas

japonesas y europeas di6 algo di o, estas

p un > de produccion y el
mercado norteamericano se veia como una gran alternativa para sacar dicha produccion

N -

ia, que en

lidad intervienen otros factores esta causa es sumamente importante
para explicar la dispersion geografica.

El despl jento de 1a i

ia en el mundo se da en dos direcciones, la primera de
ellas se da de Norte a Norte, esto es de un pais al ind ializad

> a otro pais altamente
do, y la da dir

P PR

ion se da entre el Norte y el Sur, es decir entre un pais
altamente industrializado y un pais en desarrollo, ambas di son de \! distinta y
bed a disti 1 que la di

jue cabe

persidén geogrifica no sélo se da entre
paises, sino también, af interior de los mismos.
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Los motivos por los que se genera la dispersion geografica de Norte a Norte, son los

r'A 1) la exi ia de des mercados; 2) la exi ia de barreras comerciales, obliga a
las Jol a tener dos o joint y esto implica un despl i > de tecnologias y
capitales; 3) Un tercer factor de localizacién internacional, lo cc ituye la triangulacion de los

productos, esto es se exporta la produccién en un pais y después se re-exporta a otro pais, por

jemplo: los jap exportan autopartes o automoviles a México y después México a través de

p Jjapc o mex

exportan este producto a Estados Unidos y; 4) en la actualidad

se requiere de un de proveedores mas eficientes, es decir se necesita tener mas

coordinaciéon entre proveedores y prod lo que red los tiempos muertos y los costos e

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

geogrifica de Norte a Norte.

La segunda direccién Norte-Sur, se genera por los siguientes motivos: 1) encuentran

costos laborales mds atractivos; 2) existe la disponibilidad por parte de estos gobiemos de crear

P

incentivos e i

uctura para la i lacién de las emp de esta ind ia; 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 instalacién de empresas transnacionales y; 4)

p! h ichos de do o seg de do para la venta de automéviles.
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ion en los pai en desarrollo los estudia ampliamente Yannis

Estos factores de Ic

Karmokolias," y refuerzan lo que se pl en lain igacié que le da ha impor i
al fio del do, pero no pierde de vista los demas factores que inciden en la decisién de
localizar la produccion en los paises en desarrollo.

La dispersion geogriafica anteriormente descrita, tiene ventajas y limites bien definidos, en

ambas direcciones, entre los limites de la primera direccion nos encontramos con que las

restricci para g este tipo de comercio son de tipo juridico, esto es existen normas sobre

la inversién ex j directa, tr ferencia de tecnologia entre otras, que limita este proceso,

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

direccién estan cl definidos, un limite que quizi sea el mas importante es el que se
refiere a la cuestién tecnolégica, las empresas matrices mantuvieron los pr prod ivos
i i en ital en los paf de origen, mientras que los procesos de trabsajo intensivos

en mano de obra sc dejaron a los paises en desarrollo,. aunque este fendmeno fue cambiando y

en la lidad algunos pai! 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 tecnologia mas avanzada del mundo. En realidad existe en la actualidad la

produccién hibrida en los paises en desarrollo, esto es se produce con tecnologia de punta en

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

2 KARMOKOLIAS Yannis. “Automotive ladustry trends and Pr for in
Countries”, en_Intemacional Finsnce Corporation (IFC) 1990. pp 34-40.
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Las jas de la produccio dial son varias y J P. W, 4 dioso de la
ind ia triz las sigui j ..*1) La empresa global proporciona
proteccion contra las barreras iales y los bios de las m das. Para las pafiias que
producen en un lugar determinado, los bios de divisas pueden acarrear unas ganancias
inesperadas por P

de exportacion; 2) Existe un enriquecimiento de la diversidad de
P s, el do de vehicul

a motor en Europa, Norteamnérica y Japon esta cada vez mas

fragmentado y no se ve el fin de esta dencia, esta frag ién permite que se de una gran

demanda de distintos tipos de productos; 3) Una

que pued guir el productor

multirregional sobre el productor limitado a una region es la sofisticacion que puede adquirir los

directivos al trabajar en entomos muy diferentes y; 4) se protege contra el caracter ciclico

1 de los dos de vehiculos de motor, ya que los principales mercados del mundo no
suben y bajan al mismo tiempo, por €j lo el mercado japonés se encontraba en expansion, al
i > tiempo cae el nor

icano, por eso una empresa debe estar en todo el mundo para que
se encuentre protegido contra lo ciclos econémicos »*?

Efectivamente existen ventajas al tener una intermacionalizacion de la produccion y de la

comercializacién de productos de la ind i

ia >triz que van desde 1a capacidad de d d
distintos tipos de bienes, hasta llegar a cubrirse por el caracter ciclico de la ia y de la
industria con la participacién dial de las P

B3 WOMACK James P., JONES, T. Daniel. ROSS, Danicl. Lg M#guins que Cambio ¢} Myndo. Editorial Mc
Graw Hill. Madrid Espana, }a Edicion 1992, pp 178-198.
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Ahora mds que nunca se debe de poner atencion a los tres grandes mercados de Europa,
Asia y América y a los paises que se intcgran al capitalismo (Europa Occidental), ya que
constituyen un foco de atencién muyimportante para las estrategias de las empresas, en el

¢ > de la confor i6n de macromercados regionales en el proceso de globalizacion.

oy

d ia riz en el

1.2.8 Marco juridicode Ia i
El marco juridico en el que se circunscribe la industria automotriz es muy general porque no
existe una instituciéon u organismo que regule la actividad de la industria automotriz. Lo mas

lar este cc io de la i ia automotriz son algunos principios del

cercano que puede reg

Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio, (GATT por sus siglas en inglés) como el principio
de la no discriminacién o cldausula de la nacién mas favorecida (consiste en tener un trato igual a
terceros paises en acuerdos comerciales) pero en si no existe un organismo supranacional que
norme estrictamente a la industria automotriz (ni a ninguna otra industria), mas bien cada pais
establece el marco regulatorio que debe de regir en sus industrias, esto es cada pais establece las
normas que considere necesarias para proteger y/o estimular a la industria o a las empresas que

considere necesario hacerlo. En este sentido, la legislacion de cada pais es sumamente importante,

imula y el limi > cabal de las

porque protege a su industria o a sus empresas o bien las

normas que establecen los gobiemos les permitird alcanzar los objetivos que esten acordes con

sus necesidades.
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En términos generales en cada pais se bl las sigui normas: a) en casi todos
los paises que tienen comercio automotriz tienen una legislacién sobre inversiones extranjeras; b)
existe una legislacién sobre transferencia de tecnologia, que establece los criterios y en el
momento de darse la transferencia de tecnologia; c) existe una legislacién sobre comercio

fiscales y; e) existen normas de politica industrial.

exterior; d) existen normas y requeri
Pero en México existe una Ley de proteccion a la industria, una ley aduanera y para el caso

especifico de la industria automotriz existen los denominados Decretos de la Industria

Automotriz, que se diardan mas adel

Basicamente son estos cuatro puntos los que regulan el comercio automotriz en el mundo,

obviamente cada pais hace mads énfasis en aquellos puntos en que consid impor segun
las condiciones internas de la empresa y el contexto internacional prevaleciente. Los cuatro
puntos anteriores son importantes, pero el punto “C™ que se refiere a la legislacién del comercio

exterior, es decir, es la ley que regula el comercio exterior (importacién y exportacién) tanto de

bién la legislacién sobre cc io exterior contempia el

automoviles, como de autopartes,

d inado requisito de cc ido i 1.'* que surge a la luz de la globalizacién y de la
conformacién de los macromercados regionales. Tener claro en que consiste el requisito de
contenido nacional es importante, ya que en la actualidad es un instrumento de politica comercial,

i ¥ aun es importante por

que puede significar un obsticulo o una fluidez del io entre p

la ranipulacién que se hace de este requisito.
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Paul Krugman connotado estudioso de la economia internacional sefiala con precisién que
el contenido nacional no constituye un limite estricto de las importaciones, ya que permite a las
empresas importar mas con tal de que compren mas en el interior de un pais, este requisito de

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

dra gran importancia en las relaciones

El R isito de Cc ido Naci 1

¢ iales venideras, por que cc ye, por ejemplo para los paises que conforman una zona

de libre comercio u otra forma de integracion comercial mds avanzada, aprovechar las ventajas

limi > del requisito de contenido nacional,

del comercio intraregional, di el p

avalado por los -distintos paises involucrados en un acuerdo comercial, como por ejemplo el

Tratado Trilateral de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada.

Este es el marco juridico 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

del r isito de cc ido nacional, puesto

q

legislaciones anteriores, mas que ¢l que
érica y grandemente utilizado con el Tratado de

en marcha y ampliamente utilizado en Nor

Libre Comercio México, Estados Unidos y Canad4, para frenar la comp con otros p .

“uUn i de id i i es una i6n que exige una fr io ifica de un prod final
producldo dentro de un pais. E n algunos casos esta fraccién se expresa en unidades fisicas, en on'os casos el
idad érmi de valor afiadido.

bl en en
" KRUGMAN Paul y OBSFIEL Maurice. Economip Internacionsl Teoris v Politica. Editorial Mc Graw Hill.

Madrid Espafia. 1a Edicién 1994. pp 205-255.
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Estas son las caracteristicas mds imponantes de la industria automotriz mundial y 1ambién

grosso modo este es el panorama en el cual se desenvolvié la industria automotriz en el periodo
con el desarrollo de la

de estudio, y nos sirve_ como marco de fe ia para cc

in gaciéon. Cabe acl que en los sigui pitulos se di con mas profundidad

algunos P s que  ni se i m y que son de suma importancia para
1 la investigacié

P
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CAPITULO SEGUNDO.- CONFLICTOS COMERCIALES EN LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ: ESTADOS UNIDOS, JAPON Y ALEMANIA

on en la década de

dian los conflictos comerciales que se pr

Enelp pitulo, se
los ochentas, entre los principales consorcios automotrices de Estados Unidos, Japén y Alemania,

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

bl cc iales trascienden el

Por otra parte, se hace énfasis en el hecho de que estos prc
dmbito estrictamente econdmico. Entonces tenemos que tanto las disputas comerciales de las
firmas, asi, como la trascendencia econdmica de las mismas, obligan a los Gobiemos ha
intervenir activamente en el destino de sus corporaciones. Estas disputas comerciales marcaron el
inicio de un nuevo escenario automotriz, por tal motivo, es necesario que se estudien los factores

que actuaron como catalizadores para que se sucitarin estos probiemas, para poder comprender

mejor la dindmica automotriz internacional.

El mundo cambia y ...“Al mirar hacia atrds, los historiadores futuros veran el siglo XX

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

cc i b a b En 1950 Estados Unidos tenia un PNB per capita que

veces superior al de Japén. Lo que eran

cuadruplicaba el de Al ia Occid: | y era qui
productos para los salarios elevados en la perspectiva japonesa, eran productos para bajos salarios

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

Occidental, eran productos para los salarios bajos en Estados Unidos.
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En cc ia las imp iones pr i de Al ias o de Japén no parecian

iy +

amenazar a los buenos empleos que los nor icanos ¢ Inver las

" ' 1

exportaciones nor no alosb pleos de Al ia Occid 1 o

no di 3

P

Japon. Estados Unidos exportaba productos agricolas que los otros p
materias primas que aquellos no poseian y productos de elevada tecnologia, como los aviones jet
de cardcter civil que los otros paises no podian fabricar. La década de los noventa parte de un
lugar muy distinto, en términos generales ahora hay tres contendientes relativamente iguales:
Japén, La Comunidad Europea centrada en su pais mas poderoso Alemania y Estados Unidos ™ 'S,

Efectivamente las condi econémi estr les y coyunturales de la economia

internacional han cambiado en forma radical el potencial econémico de las naciones. En este
marco surgen Japén y Alemania como grandes potencias econémicas, indudablemente que no es
producto de la generacion espontinea ya que se tuvo un periodo de “madurez™ 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 tenian la vanguardia, como por ejemplo, en la
industria automotriz, que era una industria netamente dominada por Estados Unidos, es

"~ .

desplazado por Japén y Al i ial vy en otras i jas bié de lo .

como la electrénica de consumo, que en la actualidad los norteamericanos, ya no son ni siquiera

un protagonista.

'* THUROW Lester. L.a Guerra det Siglo XXI . Editorial Javier Vergara. B Aires Ar i ta Edicién 1992.
P 33.
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En términos gencrales se han i do las externas mas importantes que

llevaron a un segundo plano a los Estados Unidos y a un primer plano a Japéon y Alemania, pero

las que on como izadores, para que tanto los

fund.

para analizar mds p

japoneses como los alemanes emergieran como grandes potencias industriales, se deben de
analizar las siguientes causas internas, para comprender mejor este proceso: lo.-Tecnolégicas;

20.- Investigacion y el Desarrollo y; 3o.-Educacién.

La primera causa. La economia norteamericana basé su desarrollo econémico en la
produccién de nuevas tecnologias, este desarrollo resulté muy costoso y dié poca

competitividad a las P nor y una lento crecimiento de la productividad, en

P

io los jap y los al basaron su desarrollo en la incorporacién de la denominada

reingenieria o en las tecnologias de procesos, esto es, la reingenieria consiste en la revision

fund. 1 y el redi > radical de prc para al mejoras lares, en m

did

criticas ¢ aneas de rendimi >, tales como costos, catidad, servicio y rapidez. Esto le

permite a Japén tener una ventaja importante en el proceso productivo, ya que se encuentra

innovando constantemente sus proceso de produccién.




La segunds causa la constituye la inversion en investigacion y estrategias econémicas de
largo plazo, por ejemplo: Japon dedico en 1992 el 2.9% de su Producto Nacional Bruto (PNB) a
la investigacion y al desarrollo, un proporcion muy alta en comparaciéon de otras economias, por
su parte los Estados Unidos participaba con el 2.6% de su PNB, en tanto que Alemania
participaba con ¢l 2.8% de su PNB. En Japén el sector privado participaba con el 75% de ese
gasto, mientras que en Europa y los Estados Unidos sélo con 50%. En efecto a medida que ha ido

do la capacidad tecnolégica en Japén, las empresas han aumentado la tasa de inversién

en investigacion. El nivel global de gasto en la investigacion y desarrollo en Japon ha aumentado
del 1.9% del PNB en 1971 al 2.9% en 1992 y es, junto con Alemania y Suecia, el mas elevado de
cualquier pais desarrollado. Casi todos los esfuerzos de investigacion y desarrollo de Japén se
realizan en dreas ajenas a la defensa. Mas del 80% de la investigacién y el desarrollo financiada

por el Gobierno se realiza en campos de la ciencia general y la energia.Véase Cuadro 6.
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Cuadro 6.
GASTO NACIONAL EN INVESTIGACION Y DESARROLLO EXPERIMENTAL POR PAIS

(GNIDE)
Pais GNIDE GNIDE/ PIB %%
(Mill. dlis de 1992)

Al i 19,370.7 2.8
Argentina 1,087.3 0.4

Brasil 1,448.0 0.7
Canada 4,877.0 1.4

Chile 139.6 0.4
E.U.A. 100,823.0 2.6

E 1,762.4 0.5

F i 13,728.0 2.3

Gran Bretala 13,764.7 2.4
Grecia 102.7 0.3

Italia - 7,394.3 1.5
Japon 39,117.8 2.9
México 692.6 0.4
Portugal 71.7 0.4
Suecia 3,967.4 3.0
Fuente: National Science Fundation , International Sciencie Technology Data Undate 1988,
CONACYT. México 1981.

La tercers causa cs un clevado nivel de escolaridad. L.a educacién ha sido un importante

! > en la estr de desarrollo de Japén, ya que capacita a sus recursos humanos y provee

de fuerza de trabajo apta para las labores productivas. La educacién obligatoria consta de nueve

afios (primaria y secundaria), la mayor parte de los alumnos contina hasta la preparatoria. En la

educacién bdsica se hace énfasis en la cultura general y 38% de los estudiantes pasan a la

Universidad. El aiio escolar es 25% mas largo que en los Estados Unidos.
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Pero esto no es todo, quiza ¢l factor mids importante en el drea educativa la constituye la

Cyrgr)

apc L ian a mas

importancia que le da a la ingenieria, esto es, ... “Las Univer
ingenieros per capita que las Universidades de Estados Unidos,también son cada vez mas los

Jjaponeses que estudian en el extranjero, sobre todo en los campos técnicos.™!?

Estas tres causa le otorgan una ventaja competitiva a Japon, sobre Estados Unidos y

Al ia, en la ind ia automotriz.

ial econémico de Japén y Alemania, en otros

Pero, hay qui an el pc

elementos, como por cjemplo, Lester Thurow'® afirna que un elemento caracteristico de la
ventaja econémica de Alemania y sobre todo de Japén lo constituye la forma comunitaria del
capitalismo, esto es se trabajan en grupos y de forma coordinada a diferencia del individualismo

i >, Efecti la forma en como organizan el trabajo en el proceso

anglosajén y nor
a estos pai: ya que se

productivo y como se distribuye en las empresas le otorga un

obtienen mayor productividad del trabajo, expresindose en una mayor competitividad en varias

ustrias y particul en la industria automotriz.

" PORTER Michacl. L. ventgjy competitiva de lns naciones. Editorial Javier Vergara. Argentina. 1a Edicién

1991. pp 503-507.
* Op Cit. Pag. 2
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Al ia, si bien utiliza este tipo de organizacion laboral, le da mas importancia a la

innovacién tecnolégica, pero aun asi no puede hacer frente a los japoneses y quizi ... *La clave

be d ide en al »s circulos virtuosos cuyos origenes y raices se encuentran en el nivel de
la esfera productiva propiamente dicha, y dado que por definicién la dimensiéon de innovacién
propiamente tecnolégica no tiene (tratdndose de sectores medios) sino un lugar limitado, deben
explorarse otra acepcion y otro contenido de la competitividad calidad que caracteriza

discutibl a la ecc ia al Surge la hipétesis de que la competitividad

calidad se funda centralmente en la calificacion del trabajo, la inversiéon organizacional y la
valorizacién sistemaitica de los recursos humanos™'® Aqui se aprecia claramente que cada pais
hace énfasis en los factores que considera necesarios manejar, para obtener la deseada

competitividad en la industria automotriz.

La forma en como los jap« y los al organizan su proceso productivo en la
industria automotriz ha impactado negativamente, como ya se analizo a la industria automotriz

norteamericana, lo que obligé al Gobierno nor icano a imp una politica comercial

proteccionista.

'* CORIAT Benjamin. El Taller v el Robot . Editorial Siglo XXJ. Madrid Espafia. 1a Edicién 1992. p 224.



2.1.-E dos Unidos y su pr #

La i participacion de las empresas japonesas y alemanas en la exportacion de automéviles

en el mundo, desde inicios de la década de los ochentas, han llevado al gobierno norteamericano,

que enarbola el libre comercio, a cubrirse con el del prc ioni > e impl una

politica comercial restrictiva de las importaciones de estos bienes, con el objeto de proteger a su
industria automotriz.

Existen muchos instrumentos de politica comercial que desestimulan o estimulan el
comercio mundial, de entre los mas conocidos destacan: los aranceles ad-valorem, especificos,
reguladores, subvenciones, tipos de cambio miiltiples, las cuotas de importacién, los requisitos de

contenido nacional y, las restricciones voluntarias a la exportacién. Para ver como los Estados

da de los ochentas, centremos el analisis

Unido protegieron a su industria automotriz en la dé
en las Restricciones Voluntarias a la Exportacién (RVE), pero antes de entrar en detalle, es
conveniente mencionar que los Estados Unidos histéricamente han protegido_ s sus industrias

y la forma de hacerlo es poner obsticulos a las importaciones, dichos obsticulos consistian en

permisos de importacion®® y pc ior les ¥ con el transcurso del tiempo fueron

ideando otras restricciones al comercio, hasta llegar a las RVE.

2 DELL Sydney. Bloques Comerciales y Mercados Comunes. Editorial Fondo de Cultura Econémica. México la.

Edicién en Espafiol 196S. pp 30-34
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Una Restriccion Voluntaria a la Exportacion: es una cuota al comercio impuesta por parte
del pais exportador en vez del pais importador. Las RVE son impuestas generalmente por

exigencias del importador y son aceptadas por el exportador para evitar represalias cc ial

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

La aplicacion de las restricciones voluntarias a la exportacién tuvo un antecedente muy

d

importante y el cual g T ido en la sigui cita ... “A partir del segundo Shock petrolero

(1978-1979) el mercado de Estados Unidos ya habia sufrido transformaciones cualitativas en la
demanda de automdviles, este factor y otros ya mencionados con anterioridad (estrictas leyes
ambientales y la conservacion de la energia) incidieron de forma decisiva en la participacién de
las empresas japonesas en el mercado mundial, esto se ve _reﬂejado en las siguientes cifras: la

demanda de automéviles cc »s 'y subcc S repr el 55% del mercado

estadounidense €n 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
50%, equivalente a 37,000 millones de délares.”?' Efectivamente existe esta tendencia a

masiv. oviles pequeiios en Estados Unidos, por ejemplo para 1987 los

Estados Unidos eran los principales cc idores de estos bienes. Véase Cuadro 7.

YDE Maria y CAMPOS Mauricio. Reestructuracién v Desarrolio de Is Indystvip Automotriz Mexicana en los
: Evolucié rspectivas. en estudios ¢ informes de la CEPAL No. 83, Publicado por Naciones Unidas
(ONU). México. pp S6.



Cuadro 7.

Unidades vendidass por cada concesionario en Estados Unidos

Miles de unidades

p—— e ———r S S—
Fabricante 1986 1968 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
- I
Volvo 120 257
F de A News Market Data Book, varios afios

bl ©C ial y ante la ya citada situacion de las empresas

Ante estos Serios prc

norteamericanas el entonces presidente de los Estados Unidos Ronald Reagan y su

administracion intervinieron activamente para proteger a las tres grandes (General Motors, Ford y
Chrysler), por conocer la importancia del mercado norteamericano en la realizacién de los
automdviles extranjeros, sobre todo de las firmas japonesas, esta situacién explica la emergencia

A : 3

del prc ionismo
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La respuesta estratégica del gobierno fue la implementacion de restricciones de las

iami > de las RVE o también conocido como Acuerdo de

impor di el prc

Restriccion Voluntaria (ARV), que son una limitacion de las exportaciones a peticién de un
determinado pais, no existe algun do que estipule esta decisién, sino mas bien es un acuerdo
entre caballeros, en este caso Estados Unidos impl la RVE en comun acuerdo con el
Gobierno de Japén, este acuerdo es respetado por posibles represalias co ial mas fuertes en

estos productos o en otros. En el caso de Estados Unidos y Japén, Jordy Micheli, hace la
siguiente afirmacién ... “Este Acuerdo de Restricciéon Voluntaria a la Exportacién comienza en
abril de 1981 con una duracién proyectada de cuatro afios, la cuota oficial se fijo en 1.68 millones
de automéviles a partir de 1981, con una duracion de tres afios, pero las restricciones voluntarias
rebasaron el plazo inicial de 4 afios, operando ininterrumpidamente, desde su implantacién, sin
embargo en 1985, fue el propio gobierno japonés el que asumié la iniciativa de prolongar el

d limite de 2.3 millones de automdviles (contra 1.85 en el afio anterior) y

» imponiendo un

P

en 1986 volvié a mantener este techo.” ¥

22 MICHELI Jordy. Nueva Manufacturs. Op cit. pp 113-114,
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El resultado de este panorama es dual, en primer Jugar porque la justificacion de esta

> de la comp de Japén y abrir

medida por parte de los Estados Unidos fue el debili
un compds de espera para que las tres grandes empresas de Estados Unidos se recuperaran de su

dificil situaciéon y culminar su proceso de reestructuracion; en segundo lugar la decision de los
Jjaponeses puede parecer contraria a los objetivos de introducir sus automéviles al mercado de

Estados Unidos, pero esta decision se tomé inteligentemente para que los norteamericanos no

global y sobre todo de inversiones de las firmas de Japén, y lograr con

bl
QG la estr

esto una difusién de las normas tecnolégicas y organizacionales hacia las fiiias de los Estados

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

lejo io la dificil situacién por la que atraviesan las firmas

Este comp
con decisi eatratégicas que potencien la

automotrices, en donde se actua practi
da por Japén peritié una difusiéon de las normas

i6n de las p La decisién t
tecnoldgicas y organizaciones hacia las firmas de los Estados Unidos, sin pérdida de las ventajas

decisiones estr es

de las plantas de origen. Pero independientemente de que se tomen

conveniente seflalar que las Restricciones Voluntarias a la Exportacion constituyen una
dustria automotriz, tanto de

s de la i

imposicién , por parte de los Estados Unidos a los prod
ob lizando los flujos comerciales y pone en tela de juicio la

Japon de Al
“mano invisible” de Adam Smith, reguladora de! mercado.



2.2.-Fapén y su contraofensiva

al tomar la decisién de hacer la declaracion oficial de

Los jap lig

tener por un periodo de cinco afios mas, el Acuerdo de Restricciéon Voluntaria (ARV), esto mds

que representar un acto de buena fe y de b nes, rep) > una gia por parte
b una gia de inversiones

del gobierno japonés y de sus empresas para que no ob

de los japoneses, estas inversiones fueron parte de la contraestrategia que llevé a cabo el gobiermo
norteamericano al inicio

4,
1o pri

Jjaponés para contrarrestar los efe del ya
las inversiones japonesas tomaron la forma de alianzas estratégicas,

de ia década de los och
ampliamente estudiadas en el capitulo 1, lo que permitié a los empresarios de Japon participar en

el mercado norteamericano con mayor facilidad que si hubiese tratado de ingresar de otra forma.

Aparte de tener participacién en el mercado las firmas japonesas tuvieron una gran

casos mayoritario. en las empresas automaotrices estadounidenses, el
6 en

participacién, en alg
atractivo de localizar inversién productiva directa en los p ind ializados se incr
la década de los ochentas, los grandes flujos de inversién de las empresas internacionales

i mn y lo sig haciendo, a reestr 1a actividad productiva en sus

ices se
paises de origen y en otros paises igualmente industrializados. Dicha reestructuracién tiene la

finalidad de utilizar y aprovechar de manera eficiente los factores de la produccién.



logi yor ivas que ocurren en la

i6n de bl < iales son

Entonces tenemos que las transformaciones

produccién de los pai: d el prc ioni: yla
de las actuales corrientes de inversiéon directa. Pero... “Si bien la

laci 1athal .
8 si

impor
creacion de bloques regionales puede verse como un c
! , no lo es si en su lugar atendemos a los flujos

bsticulo a las

io inter

atendemos a los flujos de col
de Inversiéon Extranjera Directa (IED), los cuales jugaron para la década de los ochentas el papel

dinamico que el comercio jugé en los cincuentas y sesentas. En efecto, segiun el Centro de las
Naciones Unidas sobre empresas u:ansnacionales (CET), el monto de la IED en el mundo se
triplicé en los 80 al pasar de 500 mmd a 1 billén 500 mund, concentrandose casi €l 80 % en los
Estados Unidos, Japén y Comunidad Econémica Europea (CEE). El primero fue el que mas
inversién recibio, la CEE la principal fuente y Japén llego a sextuplicar su invets'ién fordaneca, que

superd los 100 mmd.
Este notable dinamismo de la IED es la forma predominante que adopté la competencia

y en la cual Japén tuvo una estrategia agresiva de participacion

| la década de los och
en la CEE la principal fuente y en Estados Unidos al definir en primer término la parte del

mercado que queria controlar para luego estimar el precio que se lo permitiria. Esta forma de

fijacion de precios distinta a la normal, tiene la doble virtud de reducir costos y de incentivar de
d } de la i j

manera permanente el proceso de innovacién, que es la razén fi

competitiva de Japon. Dicha ventaja se crea en gran parte mediante cuantiosas inversiones en
égi entre las transnacionales que

ion de ali estr

investigacion y desarrollo y la cc

utilizan tecnologia avanzada.” *

ionates™, cn via Informa., Facuitad

¥ KURI GAYTAN A do. “Comp
de Economia. UNAM . No. 219. Julio 1993.p 8.



Podemos decir que los factores de localizacion de la Inversiéon Extranjera Directa (IED),
en la industria automotriz, son diversos, pero dentro de i0s mas importantes destacan: a) Ia

existencia de grandes mercados internos y regionales, que es lo que permite alcanzar en

determinado ins de Ia, b) los niveles salariales y; c) el marco juridico
que rige ¢l de los demads paises. Las corrientes de inversion de Japén en los Estados Unidos
representan, como ya se mencioné, una estrategia para cootrarrestar el agresivo

pr que imp ¢l pais mas importante en la importaciéon de automoviles, esta fue

& oti

una contra-estrategia econdémico-

de los japc para tener parte del mercado mas

importante del do, en el de automoéviles; y otra estrategia que llevaron a cabo las

firmas asiati fue incr el precio de los automoviles, para evitar que se contrajeran de

forma considerable la obtencién de utilidades, por la importante disminucion de las exportaciones

hacia ese pais.




2.3.- Reestructuracién del Mercado Japonés.

Las corrientes de inversién intemacional de la industria automotriz, dan prioridad en la década de

los ochentas, a dirigirse hacia los paises desarrollados, asi tenemos que las inversiones en las
desde la década de los

empresas japonesas (en Japén) es incluso anterior a esta da, ya que
setentas, las grandes empresas automotrices de Japén han adoptado estrategias de inversion y de
comercializacién, de esta tltima vendiendo interna y externamente. Dicha expansién tiene su

fundamentos tanto en la capacidad tecnoldgica y organizativa como en la posibilidad de realizar

economias de escala. Asi, esta estrategia permitié ocupar el 20% del mercado intemo de los

del mercado en un corto periodo de seis

Estados Unidos, partiendo de la org ion oligopol

afios en la década de los setenta.
de los noventas, la capacidad productiva y

En la década de los h y principio
organizativa permitié competir con otras firmas del sudeste asidtico y de América a pesar de los

de costos en salarios. Asi la enorme y creciente participacién de Japon en

dos difer
el mercado automotriz mundial no se vié afectado por una tasa salarial de 7.21 dolares por hora,
contra 1.86 délares por hora en Taiwan o de México con 3.56 délates por hora en 1982. Para
1993 Japén tiene una tasa salarial de 19.01 délares por hora, Taiwan 5.22 doélares por hora y

Meéxico 2.59 délares por hora. Con estas tasas salariales podemos decir que el salario ya no
, al menos para Japén, una

h ¥y principios de los no

constituye en la década de los o

ja cc iva en la prod i6n de automéviles.

d

Japén ha contrarrestado estos bajos salarios con la aplicacion atica y ad

de su

politica industrial y comercial en la industria automotriz, combinando factores empresariales,

gubemamentales y laborales.Véase cuadro 8.
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Cuadro 8.

COMPENSACION POR HORA TRABAJADA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(1982-1993)
PAISES 1982
AMERICA
BRASIL 2.47
CANADA 12.30
EUA 17.99
MEXICO 3.56
ASIA
COREA S. 1.85
JAPON 7.21
TAIWAN 1.86
EUROPA
ALEMANIA 13.03
BELGICA 10.34
DINAMARCA 8.28
ESPANA .69
FRANCIA 5
RLANDA 5.77
[TTALIA 7.67
PAISES BAJOS | 932
[FORTUGAL 2.65
NGLATERRA 762
SUECIA 10.36
Notas: Las cifras estén en délares estadounidenses.

Fuente:WARD's Automotive Yearbook, 1994,




El dro B las vari

salariales de América, Asia y Europa en el periodo

1982-1993, este cuadro refuerza y enfatiza las diferencias salariales entre los mismos paises

P

»s que en recalidad son muy significativos, igualmente hace la diferencia entre Asia y

América, especialmente en México (por cierto en 1993, México es el pais con ¢l salario mas bajo

en el do en la ind ia striz) y Brasil, también una gran ventaja comparativa, pero
carecen de la capacidad tecnolégica y administrativa de Japon, 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 ituyen la ia de la locali i6n de las

empresas en paises de bajos salarios.

2.4.- Intervencién Estatal

Un aspecto que sobresale en la industria automotriz internacional, es el hecho de que los

gobiernos intervienen en esta ind ia para expandir o contraer esta actividad

apoyando, en la mayoria de los casos sus procesos de reconversion. Esta asistencia se da tanto en

paises desarrollados como en los paises en desarrollo con sus dife por cjemplo el

Gobierno de Estados Unidos interviné fuer en dos ¢ i en la década de los «

primero apoyando a Chrysler y segundo limitando las exportaciones de Japén hacia ese pais.



Otro cjemplo lo ilustra Japén, en este pais su ind ia ha do al protegida

.

durante las distintas fases de su desarrollo, muestra de ello es que los nor

década de los y el Ministro de Comercio

asociarse con los japoneses desde la
Intemacional e Industria (MITI) ayudé a las pequefias empresas a fusionarse alrededor de dos
grandes fabricantes, Toyota y Nissan. Ademas influyd en estas empresas para que no
contemplaran alianzas con los fabricantes americanos antes de consultar con el MITI; muchas
otras veces la intervencion ha sido indirecta y la primera que rompié esos pactos fue Mitsubishi al
asociarse con Chrysler, para crear una nueva compafiia 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 implantacion del proyecto 1992 se ha iniciado la
apertura de los distintos mercados, mediante la reduccién de las barreras arancelarias y no

larias al io intraecuropeo. El proceso de liberalizacion intra-Comunidad Econémica

Europea y la formacion de un mercado unico automovilistico se basa en cuatro principios: 1.-

Negociaciones con Japén para buscar un proceso de liberalizacién simétrico, que permita el

inter bio de éviles en dos sentidos, 2.- Controlar las ayudas de los gobiemos a los

hiculo en los diferentes paises y;

fabricantes de automéviles, 3.- Aproximar la fiscalidad sobre

4.- Promocién conjunta de la investigacion e innovacién tecnolégicas.



i
i
1
i
i
1

A parte de hacer este tipo de acuerdos en materia automotriz, es importante mencionar que entre

1981 y 1986 los pai: iembros de la C idad Econdémica Europea g on cerca de 12000

millones de ddlares en subsidios pablicos a la industria automotriz. Por otro lado, Europa parece

a neg con Japén un proceso de autolimitacién de las exportaciones.”**

Aunque ya se ioné la problemitica de las empresas norteamericanas se vuelve a
enunciar el caso especifico de la empresa Chrysler, por consid la il iva de la asi i
financiera del gobierno, y tener el dro completo de los pai mds imp en la
participacién del gobierno en la industria automotriz. La historia i de las P

Tl

automotrices muestra que aquellas empresas que se han visto en grandes y serio prc

estructurales, expresindose en la pérdida de competitividad y en serios problemas financieros que

los pueden llevar a la quiebra, han creado métodos de reconversién mas drasticos, pero eficaces,

i6n la i perfc la empresa Chrysler que se encontraba a punto de quebrar

csta

entre 1979 y 1980 y en 1983 anuncié su esp 1 imi > y lista para competir.

34 LELO DE LARREA, Elizabeth,POLA, Stauss y SANCHEZ Sergw “- Méxlco ea el Mercado Automotriz
Norteamericano™ en ANDERE Eduardo y KESSEL G i (1
. Editorial Mc Graw HI" Méxlco. Ia Edlcudn 1992, pp 57-64.
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pafiia atravesé por un cuatrienio de perdidas 205 millones en 1978

La... “d
1097 millones en 1979; 1710 millones en 1980 y 476 millones en 1981, ya se habia mencionado

su situacién en parrafos anteriores, pero lo que se hizo para salvar a esta empresa en particular es
novedoso en Estados Unidos. Lo primero que hicieron los administrativos fue acudir a la ayuda

financiera del Estado. un paso iniciado en 1979, por el entonces presidente John Ricardo, el cual

5n Carter una cruda realidad, con Chrysler se hundirian bancos, ciudades

1 $ a la admi
y aun regiones si la compafia no era asistida por el Gobiemo, por su parte el Gobiermo recibia

esta noticia teniendo dos alternativas, por una parte no ayudar a la empresas y agravar los

problemas sociales y la confrontacién directa con los sindicatos, o ayudarla financieramente para
evitar estragos a la nacién. Se opté por el segundo camino, digno de mencionar el papel que jugd
su administracién para 'tener el préstamo. Durante 1980 y 1981, se entregaron un monto total de

1200 millones de dolares, esto transcurrié en medio de una politica de racionalizacién que

i dujo a la compaiifa a la mitad de su >. La fuerza laboral pasé de 131 000

pri
trabajadores a tan sélo 68 000 efectivos en 1983. De las 52 plantas existentes se cetraron 6 y

cuatro se consolidaron "% .
La asistencia financiera del gobierno permitié a Chrysler tener utilidades y salir a

comp con los principales rivales, pero es preciso apuntar algunos aspectos, si bien la empresa
logra tener grandes utilidades, también es cierto que no se obtienen avances en la estructura

ion ilustra de forma tajante la

Esta

despl a los japc

productiva, como para
participacion del Gobierno en aquellas dreas estratégicas para la economia, como es la industria

automotriz.
co Int i. Editorial Centro de

a BAQUE Juan. “Dclron frente al Automdévil Japonés.” en
¥ D icas (CIDE). México 1a Edicién. No.4 1985
62




2.5.- Naturaleza de las disputas

La p ia que se bl entre los grandes productores de automéviles en el mundo y
pecial entre Estados Unidos y Japon y con menos peso Alemania, pero no por ¢so tnenos
importante, nos lleva a reflexionar sobre la I de las disp iales, ¢s evidente que

existen indicadores que enmarcarian los conflictos comerciales como de naturaleza puramente
econdmica, por el papel que juega dentro de un pais, esto es, por su contribucién al Producto

Interno Bruto (PIB), por su participacién en la g i6n de divisas y por su contribucién en la

creacién de empleos o por su participacion en la innovacién tecnolégica, creando una scrie de

interrelaciones industriales y empresariales que afé di ala ia. Pero existen
otros factores que indican la presencia de factores politicos (movimi sociales y presi
sindicales), que influyen y hasta cierto punto determi elr bo de las negociaciones entre

empresarios y gobernantes, encontrando de esta forma peso en factores tanto politicos como

6 en las relaciones comerciales inter i 1




Entonces, tenemos que en las disputas comerciales de la industria automotriz,

>S un ho vi 1 tanto de factores econémicos como politicos, existe una

interrelacion significativa entre unos y otros, de entre los factores econémi ya se
1 en térmi B8 1 pero exi otros el que vale la pena mencionar, por
jemplo si la ind ia triz de Estados Unidos pierde la capacidad de hacer frente a las
p ex j , esto se refleja en la pérdida de competitividad y esta pérdida de

competitividad se refleja 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

g8 via imp >s y gasto publico, también se tendria una elevada tasa de desempleo y esto

traeria graves problemas sociales.

Observando el problema desde su naturaleza politica, tenemos que la pérdida de

competitividad afe dir a los trabajad en la dida en que se tiene poca

pacidad de , 1o que implica un nivel de producciéon menor y esto obliga a los empresarios
a despedir a los ob cr do grandes probl : ial P d en un bajo nivel de
vida de los trabajad que en tiempos de el i dran que decidir por quién votar, aqui se

encuentra mis cercano el aspecto politico. Desde el punto de vista de los empresarios, estos piden

ayuda al gobierno, la asi ia guber I se basa en el arg de des d idos y en

-4 P

la caida de otras industrias que ti h lacién con la industria automotriz.



Este fenémeno no sélo es caracteristico de la industria automotriz, sino que se extiende a

do, como por ejemplo, lo que sucede con los pequefios

otras ind ias y en el

h una serie de movimientos sociales porque se consideran

agricultores fi que

perjudicados por una decision del gobierno manifestandose en las calles de Francia, bloqueando

isién que perjudique los intereses de la ién. Pod: concluir diciendo

de esta forma una d

que existe una vinculacién estrecha entre factores econdmicos y politicos de la industria

automotriz, ambos factores se interrelacionan y complementan, ya que es parte de un todo. No se

h

el objetivo de la

estudiard que factor es mds determinante, pues esto

investigacién, solamente se pretende mostrar que existen bos f: que determi en su

> a la ind ia triz. Pero cabe hacer un matiz, en los paises en desarrollo, el

aspecto politico ha perdido fuerza, y ahora se anteponen intereses estrictamente econémicos,
gestionados por empresas que se encuentran fuera de los paises en cuestion, pero en los paises
desarrollados, el aspecto econémico y el politico juegan un papel de suma importancia, aunque

con una tendencia al desgaste del factor politico.




CAPITULO TERCERGO.- LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

2 "

3.1.- Aspectos generales de Ia i in riz ]

P d

En los P s p se dio a conocer el marco general en el cual se desarrollé la

ia striz d del cc > dial, particul en los ultimos q afios,

esto nos permite tener un punto de referencia para poder explicar la evolucion de la ind ia

nacional, que no se encuentra al margen de los

ios que se i en el exterior, sino que

forman parte de este plejo si triz intermacional, por tal motivo, el objetivo del

fo0 1 d

pr p > es iar la importancia de esta industria en la economia mexicana, asi como

1

las principales transfor i que ha tenido en el tr > de los ulti

q

afios, en el marco juridico, en su desarrollo tecnolégico,en el proceso de reconfiguracion

territorial y la participacién que tiene en la industria maquiladora de exportacién.

La industria automotriz en el pais, desde su instalacién hasta la actualidad ha presentado

3 £

gr iones, pero es en la primera mitad de la década de los sesenta cuando

a manife como un sector importante en el desarrollo econémico del pais, hasta

consolidarse como un sector estratégico en el desarrollo econémico de la nacién.



En la década de los la ind! ia iz experimenté una expansion que la

convirtié en un importante sector de la configuracién del ap e > de México, tal
como puede verse reflcjado en las siguientes cifras: El peso de ia industria en el PIB de

as ha evoluci do de Ia siguiente forma: En 1960 representaba el 2.2%, en

1970 ¢l 4.7% en 1980 ¢l 6.4%, y en 1994 Ia ind ia riz juega un papel

miés importante en ia estrategia de desarvollo industrial representando ...“¢l 8% del

Producto Iatermo Bruto del 1 ero, ad participé com el 17% de las

B | y con el 21% de las exp § fi eras.”?* Este sector

P

estratégico, surge como producto de un proceso global de desarrollo de la industria, que lo

podemos dividir en tres ctapas:

La_primers etgpa inicia en 1925 con la implantacién de la primera ensambladora de
partes y piczas por parte de la Ford Motor Company y se prolonga hasta 1963, las plantas
existentes hasta este momento se dedicaban al ensamblado y utilizaban tecnologfas de desechos

pro de los pai: desarrollados. En esta etapa la localizacién geogrifica se centra en el

Distrito Federal (D. F).

* SECOFL. Evolusitn de Ia Industris Aytomotriz Mexicana. Boletin 1995.




£z de fundicién y

La_scguuda ctaps comienza a gestarse en 1963, con las
maquinado de las partes de (Monoblock, Cig ] Arbol de levas etc) asi como el

ensamblado, con este bi 16gico se dificod el perfil del trab. . p
nuevos oficios y calificaciones; ademas tiene lugar una primera desconcentracién geogréfica de la

1 Motor en Toluca, Ford en Cuautitldn

industria al interior de la Republica, VW en puebla, G

¥ Nissan en Cuernavaca.

La tercera ¢tape inicia en 1981 y estard caracterizada por la incorporacién de los

1ol l6gico y organi . 1 que

de pado de la carroceria y por el gran
: dedicadas a

tiene lugar en las fases de maquinado y ble del motor, en nuevas i 1
abastecer ¢l mercado de Estados Unidos. En estas plantas aparece la introduccién de los robots,

de control numérico y prensas automadticas, a pesar de existir un

P

£z h

de las q
vinculo estrecho con procesos intensivos en mano de obra, ésta es una de las caracteristicas mas

destacadas de la industria nacional. En esta etapa tiene lugar una nueva desconcentracion

geogrifica y cambios significativos en la fuerza de trabajo.



En térmi -1 les pod decir que estas tres etapas convierten a la industria

iz en égica en el & rllo dmico del pais, pero es partir de 1960 cuando la
industria automotriz i a vislumbrarse como una industria importante en la economia.
Para p der este fend cs preciso que se haga énfasis en ciertos elementos planteados en
este proceso global, como por ejemplo: la descc ion geografica, el avance tecnoldgico,
entre otros el que determi en la lidad el P i de la ind ia
automotriz. Pero antes de iniciar la explicacion de estos bios es preciso que se estudie el

papel que ha tenido la legislacion en el desarrollo de esta industria a la luz de la apertura

comercial y del Tratado de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada.



. : .y 3 2
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3.2.- Marco juridico de Ia i in
A la fecha se han publicado cinco decretos®, los que a cc

la evolucion que han experimentado a través del tiempo y para estudiar

ion se p

bre para
en el desarrollo de la industria y de la economia.

la impc ia de estos d

1).- Primer Decreto de Integracion de Ia Industria Automotriz 1963 .

hiculos armados en México deberian contener

La parte central del Dx > p liza que los v

un minimo de partes ionales equival al 60% del costo directo de fabricacién, y que a

partir 1964 quedaria prohibida la importacién de motores ensamblados y sélo se autorizaria la de

partes a las empresas que presentaran programas bien detallados de fabricacion local de motores.

Se debian especificar inversiones por realizar, las partes que proveeria la industria auxiliar, las

de asi ia técnica y li ias que se otorgarian a las empresas

partes por imporntar y los pl
auxiliares; ésta es la parte fundamental del Decreto, en donde se puede apreci 1 la

lar la produccién interna, pero no sélo se trabajaba bajo estas condiciones,

ién de esti

bién se 6a imular a los fabricantes de

Federal como lo podemos apreciar a

sino que paralelamente a estas disposiciones,

automéviles, con la ion y red i6n de Imp J
continuacién.

7 Un es toda lucién o di icién de un organo del Estado.sobre un asunto o de su

Que crea i i juridicas que se reficren a un caso particular relativo a determinado tiempo.
lugar,i i ¥ que requi de cierta fc icidad) a efecto de que sea conocida por

las personas a las que va ndngldo
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para la fabricacién de reguladores para la

Declaratoria G al de E i6n de Imp

industria automotriz. (pars Is Fabricacién de A
y Crédito Publico, declara que toda empresa que se dedique a la

de la Ley de Fomento de

évites y C,

Haciend:

La S ia de |
actividad industrial (AUTOMOTRIZ) que p!

con las pre

y de esta Declaracion general, podra disfrutar

Industrias Nuevas y N ias, de su reg
1 >, de iones y reducciones

los 14y 15 de laley y 24 de su

de do con los ar

de impucstos hasta de:

1.- 100% durantec los 3 primeros afios, 50% en los dos siguientes cjercicios y 25% en los dos
- faladas en

I de Importaciéon y sus adici para las

r del imp 2
el articulo 28 reglamentario.

2.- 100% del impuesto del timbre.
3.- 100% de la participacion federal en el impuesto sobre ingresos mercantiles.

sobre la renta .

4.- 30% de red i6n en el imp
El plazo de 7 aifios durante el cual la industria de referencia gozara de las franquicias seilaladas en

4 de acuerdo con lo que establece el articulo 16 de la Ley de

esta decl. ria, se comp
Orwro cjemplo de estos estimulos fiscales lo

Fomento de Industrias Nuevas y Necesarias.?®.
las bases para la aplicacién de los estimulos fiscales a que se

ki

p el rdo que

refiere el articulo 36 del Decreto para la el Fc ia Automotriz publicado en el

de la Ind
Diario Oficial de la Federacién el 20 de junio de 1977.%

Diario Oficial de la Federacién (D.O.F.). cidn dge H Ci de
ia de F ienda y Crédito Publico. 19-Marzo-1965. pp 2-4.

ndystris iz
* pPara mayor informacion véase: Diario Oficial de la Federacion.Secretariy de Hpclends v Crédito Pablico. 23-

Febrero-1978. pp 2-4.
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En b iones se pl y limi bien d idos en la d ion de
p para lar el desarrollo de la industria iz, q dich ||
fiscales no eran ios, debido a la capacidad fi i de las empresas, en otros casos no

fueron igualmente aprovechados por las demas industrias nacionales, la esencia de Ias exenciones

consiste en tratar de estimular por la via fiscal el desarrollo de la industria.

pafii strices, de las cuales 10 eran

En esc afio operaban en México 17 cc
ensambladores que importaban vehiculos sin armar o semi armado. Sélo 15 a 20% de las partes

de vehiculos se fabricaban en México, se ofrecian en el mercado 22 modelos diferentes, cifra que
: Esto puede deberse a que hasta 1962 la

equivale a 50% de lo que se oft dos afios

industria sutomotriz carecia de una coordinacién eficiente entre el gobierno y las empresas,
idad de (de

del mercado interno, que tenia poca

(P
o a la estr

Iy

go la produccién de vehiculos en la industria automotriz mexicana en

dviles). Sin
1962 fue de 66 600 unidades, que equivalian a 10% de la cifra de 1989 y mas de 200% de la de

de camiones y automdviles, en 1962, estas fueron de 62 500

1950. Resp a las
unidades. Si se evalua este desempefio en términos de los resultados histdricos. el mismo es

excelente, pero si se compara con las 100 000 unidades que en Estados Unidos se producian para

obtener ganancias y aprovechar economias de escala, el sector en este tiempo era ineficiente.
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En resumen, podemos decir que e! primer Decreto que se publica es el “Decreto de Integracion,™y

len(; los siguientes objetivos: 1) El de i ivar la prod i6n de los fabricantes de partes en
Meéxi para el ido local de todos lo vehiculos producid: i 1 Los
fabri ian que estar prep dos para proveerse de al menos, 60% de sus componentes en
el mercado local y; 2) Ad ds de los req imi s de ido doméstico, se prohibié a los
fabri la impc ién para li bles, asi como la de motores terminados y se hizo
oblig ia la produccién doméstica de partes. Solamente nueve fabricantes se sometieron a este
d >, de los les sicte siguieron produciendo en el mc > en que se aplicaba el segundo
en 1972,

Un problema al que se enfrenté el primer Decreto fue que el mercado doméstico era muy
pequefio, por lo que habia que poner atenciéon al mercado exportador, que desde entonces
comienza a tencr un papel importante en ¢l desarrollo de la industria automotriz nacional como

extranjera, pero esto lo estudiaremos con mayor detalle mas adelante.
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2.-Segundo Decreto 1973-1977. Los objetivos principales de este Decreto fueron aumentar el

empleo, crear una estructura de oferta de vehiculos mas acorde con la capacidad de compra

exi iacr las P ] y disminuir Ias imp i de productos de

automotores, nivelar la balanza de pagos y g divisas, la efici ia en la pl
productiva, fortalecer la participacién del capital nacional privado en la industria, ampliar los

los fi les y reducir los modelo: res.

En este Decreto se modificaron las disposiciones de contenido local, ya que establecié que

todos los fabricantes finales debian utilizar en sus vehiculos terminados, por lo menos 60% de

partes de prod i6n doméstica pto de los casos en que fueran destinados a la exportacién,

en e3tos casos sélo se requeria ¢l 40% de contenido local para impulsar las exportaciones.

Otro incentivo que ofrecia el gobierno a los fabricantes era un subsidio de 30% sobre el
precio de lista aplicable a las exportaciones, sin embargo el mercado doméstico estaba sujeto a
controles, la cldusula mas restrictiva se referia a los productores de autopartes, ya que sus
empresas tenian que ser de propiedad mayoritariamente mexicana (sélo se permitia un maximo de

Fabhes hicul 1ah 1

ital ex jero). También se prohibia que los fabr de qui

parte que estuviera produciendo o que pudiera fabricar la industria nacional de autopartes.
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La unica excepcion fue, una vez més, para ‘el sector exportador, csta regla se disefio
1 con el sector de panes

Fabr hicul P .
de )s se graran ver

para cvitar que los fabr
automotrices. A pesar de existir una mayor regulacion, las ventas totales crecieron en este periodo

de 235 600 vehicuios en 1972 a 298 500 en 1977 y las exportaciones crecieron, en el mismo

periodo de 2200 a 11 700 vehiculos.

ot 1i de este decreto son: la reduccién del déficit comercial de

Algunos de sus asp ):
la industria, la liberacion de precios, racionalizacién de la fabricacién y un paquete de estimulos

fiscales. Para efecto de reducir el déficit comercial, este Decreto deja dos opciones a los

con exportaciones o elevar sus niveles de integracion

abes .
o P sus imp

nacional. En este sentido establece disposiciones tanto para la industria terminal como para la

auxiliar.
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Con P a la pri el D la que la S ia de Patri io y Fc >

Industrial (SEPAFIN) fijara, a partir del modelo 1978, un presupuesto anual de divisas con base

en:

a) Una cuota inicial autorizada, que se calculara consid do la bal de divisas
q

histérica de cada empresa, la participacién nacional de capital y el grado de integracion nacional

de vehiculo, de acuerdo con los criterios que establezca la Comision Intersecretarial de la

Industria Automotriz y ;

b) En las divisas generadas por exportacién de hiculos, her i y

componentes automotrices, asi como impl >s agricol las divisas netas se integran
restando al valor de venta de los productos su contenido importado. De las divisas la industria

terminal deberd generar 50% por lo menos, con la exportacién de cc

P trices
fabricados en pl de 1a propia ind ia terminal o por empresas que no cuenten con un
programa de fabricacion aprobada por la SEPAFIN.

Las exportaci de p fabricados por empresas juiladoras soélo podra
represcntar hasta el 20% de las divisas netas ias el pr P cor di de la

industria terminal.

76



Respecto al grado de integracién de la industria terminal. el Decreto introduce las

siguientes modificaciones:

la clase de vehiculo:

1) Se establecen minimos obligatorios de i ion nacional segu
50% para automéviles, 65% para camiones, 70% para tractocamiones y autobuses integrales y
65% para tractores agricolas. Al mismo tiempo se recomiendan niveles de integracién que
aumenten en forma gradual. No serd obligatorio alcanzar estos niveles, pues las empresas
compensarian en mayor grado las importaciones con exportaciones en casos de que no alcancen

dados. I, 1 las empresas deberdn pagar los impuestos de importacion

los niveles recc

de fabricados o con posibilidades de fabricarse en México.

2) Para alcanzar la integracién minima se establece que ésta debe lograrse en cada modelo

En o a la industria de

de vehiculo y no por promedio de planta como se usé anterior

6 de los compc

autopartes. el Decreto seftala que el grado de integracién nacional
que utilizara la industria terminal serda de 80%. El sistema para cailcular este grado de integracion
serd el del costo directo, en el que se incluird el monto de sus exportaciones directas, es decir, no
las que se efectien por intermedio de la industria terminal. Por otra parte, el Decreto libera los

precios al distribuidor y al publico de los automéviles para el transporte de menos de 10 personas.
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Con respecto a los estimulos fiscal que bl dicho d 0, estos

Iy

fundamentalmente en: para la industria terminal hasta ¢l 100% de red de la particip

neta federal del imp pecial de ble y hasta el 100% de la devoluciéon de impuestos
indi dos por los p ¥y vehiculos exportad Para bas ind ias (terminal
y de partes) se bi la red ion hasta del 100% del imp > g I de importacién de
la inaria y equipo no producidos en el pais destinados a la fabricaciéon de o
complementarios de importacién pto los opci les de lujo.

Ahora bicen, el Decreto de 1977 se dio en un ambiente cn que las expectativas eran muy
optimistas sobre la evolucién futura de la economia, y en particular sobre el mercado interno de

automoviles, por otro lado, la ind ia dial se encc ba en pleno despliegue de su

reestructuracién intemacional, pues las principales emp: inal y en particular las
estadounidenses y las europeas, I;mbian sentido ya la necesidad de hacer frente a la intensa

competencia internacional que se experimenta a partir de la elevacion de los precios del petrdleo

y de la revolucion técnico-organi ional, introducida por los japoneses en la manufactura de

vehiculos. Una de las formas como se planteaba hacer frente a las presiones competitivas, era

reduciendo el costo de ciertas partes o componentes automotrices di. su produccién en

otras latitudes (Dispersion Geografica). El r Itado combinado de los el antes descritos
fue la proliferacién de proyectos de inversién del sector automotriz en el pais, muchos de los
bid,

les fueron y ori dos al mercado externo.
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El aspecto central del decreto de 1977 fue el requisito de que las empresas terminales
balamcenran con sxportaciones de la propia industria automotriz sus requerimientos de divisas

tanto para cubrir las importaciones de partes y

p ios para la produccién de
automéviles que serian destinados al d

nacional como para el resto de los pagos que

tuvieran que hacer al exterior. La expectativa de un mercado nacional en crecimiento, mas la

liberalizacion de precios (en principio para activar la competencia pero cuya resultante es el

> de las

con las ventas intermas) obligan a las empresas a decidirse por el
desarrolio de las exportaciones como una mejor opcién para cumplir con el equilibrio de divisas,
antes que profundizar en la integracién. Los requisitos en cuanto a integracién nacional que

habian caracterizado a los decretos anteriores prevalecen en este D

), pero las exig; ias en

este aspecto no son la parte central del mismo.

A la promulgacion del Decreto siguié un periode de negociacidén entre empresas y
gobiemo, pero al final los anuncios de General Motors sobre el establecimiento de maquiladoras

en la frontera y sobre la construccion de una fabrica de motores para exportacién, significaron la

aceptacion de facto, de las condiciones del D

y. A estos ios siguid lar ién del resto
de las empresas terminales que también anunciaron nuevos proyectos de inversion. Los nuevos

proyectos de las empresas terminales estuvieron impulsados en lo fund 1 por el interés de

mantener su presencia en el mercado nacional.

ESTA TESIS W9 DEBE
SAUR DE LA BIBLIGTERS
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Todas las empresas termi i ] pondicron al Decreto con inversiones

itud iderabl: los activos les de la ind ia ter

inal se multiplicaron por

de I3
cuatro en el lapso de cuatro afios, pues pasaron de 29 460 millones de pesos en 1977 a 124 102

millones en 1981. En este periodo se construyé el complejo automotriz de Ramos Arizpe con las
plantas de General Motor y Chrysler, las cuales entraron en operacion en 1981. General Motors

de motores de seis cilindros y establecié la infraestructura para la

blecié una p

ion del lejo ba destinado desde

produccién de motores de cuatro cilindros, 1a

el principio al mercado externo, lo que propicié la expansién de varias empresas relacionadas con

la industria.

Con base en lo anteriormente expresado, podemos afirmar que el Decreto de 1977
permitia a los fabricantes mexicanos con capital extranjero impulsar las exportaciones, lo cual
significé que por primera vez, México podria ofrecer productos automotrices a precios y calidad
internacionalmente competitivos, pero también dichos productos exigian y cumplian con normas

de exportacién de Estados Unidos, basicamente en ahorro de energia y leyes anticontaminacioén.




El primer programa de exportacion se referia a motores automotrices sin embargo, el

mismo se vio limitado por la recesion de 1976, ya que disminuyeron las exportaciones y aumenté

2

d: da de importaci de partes de vehicul Una cc

la inflacién y la
fue la devaluacion del peso, con lo que aumenté el déficit comercial automotriz. Debido a esta

d ién, para que aumentara el nivel de

situacion se suprimicron las cuotas di de pr

exportaciones. Se cambié la definicién de contenido local , ya que anteriormente era el costo
la en un ido mas estricto, basdndose en

directo de produccién, el nuevo cc pto lo p
una nueva férmula de costo de materiales: 50% del contenido local para automéviles de

pasajeros y 65% para camiones.

4.-_ Cuarto Decreto. Decreto parsg la Racionslizacién de Ip Industria Automotriz 1983,

Este Decreto establece el marco a través del cual la Administracién de Miguel de la Madrid

idi i | : que la industria automotriz

Hurtado, regulé a esta industria. Entre sus cc

deje de ser una carga para la balanza comercial del pais y en lo sucesivo genere todas las divisas

necesarias para su operacién, emprender cambios tendientes a racionalizar la produccién de

fari I y ob .

hicul: el nu > de Ii y delo: izar partes y p

ias de la, consolidar e incrementar la

en general, los beneficios que oft las ecc

integracion de componentes nacionales y reestructurar la politica fiscal aplicada a la industria

automotriz y eliminar subsidios injustificados socialmente.
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Para tales efé la ind ia terminal se impone una reduccién progresiva de lincas y modelos,

que soélo podra pli do la linea adicional sea i i en divisas y se
exporten mias de 50% de los oviles a prod
Los d. ini de i ion se calcularan por delo y en basec a la férmula costo-

partes y podridn ser autorizadas la produccion de nuevas lincas de automodviles con grados de

integracion inferiores a los seflalados, cuando dichos automéviles se desti principal ala
exportacion. Las empresas de la industria de partes deb bl para cada linea de
producto un grado de integracié ini dente, ¥y en todo caso, considerando todas las

lineas de productos y ¢l monto de las exportaciones directas, ¢l grado de integraciéon nacional por

empresa seri de 80%.

En los automéviles y camiones cc iales destinados al mercado nacional no se podran

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 ultima fecha, no se podrin 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, tractocamiones

y b integral deberd una estr de pital en donde el 51%. como

minimo, esté en poder de inversioni mexi



Con todo lo anteriormente descrito se puede afirmar que el ... “Decreto de 1977 destaca

de la ind ia iz, esto no con

por la gran repercusion que tuvo sobre la estr
bios tan | ni en inversiones ni en

P

¢l Decreto de 1983, del cual no se derivan

exportaciones como los que resultaron del anterior. Ello se debe en gran medida a que los
proyectos de inversion derivados de la nueva estrategia de las empresas ya habian sido realizados

antes. Asimismo 1983 fue afio de fuerte contraccion econémica, y en el cual las perspectivas del

> fi de la ecc ia ya se habian des ido, por lo que no habia motivo por parte
de las ter les para li mas inversiones. Tampoco era io un i > mayor en
las exportaciones, pues ya di brad. las impor ias para la
produccién de unidades destinadas al r do nacional.”™®
S.- {:] o o

Son tres las disposiciones en que se fund este Dk o: primero, sélo los productores

nacionales de vehiculos podrin importar automéviles nuevos; segundo, éstos lo podran hacer si

cuentan con un saldo superavitario en su balanza de comercial y; tercero, del valor agregado total

d

hiculos en México, por 1o menos 36% deberd ser valor agregado

que g los fabri de v

de proveedores nacionales de autopartes. Este es el contenido biasico de este Decreto.

" iom industria) inter

WKURT Unger. Las »
. 1a Edicidé: 1990. C iciém El Colgio de México y Fondo de

Cultura Ecoaémics. piSt.
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5.1 Decreto para el F y 1a Mod i ion de 1a Industria Automotriz (segunda fase)

Entré en vigor el 1 de noviembre de 1990; d algunos puntos como:

1. Se eliminé el requisito de el 60% de integracion nacional en partes componentes,
siendo sélo del 36%.

d

2. Las p de la i

ia terminal podrin complementar su oferta de vehiculos en el
mercado nacional mediante la importaciéon a partir del aflo-modelo 1991 y, de vehiculos
nuevos cuando dispongan de saldos positivos en la balanza comercial.

3. El namero de vehiculos a importarse por cada empresa, durante los afios modelo 1991 y 1992
no podran exceder del 15% del total vendido en Meéxico, para el afio modelo 1993, este

porcentaje sera de 20%.

4. Con excepcion de camiones ligeros y medianos, la importacion de vehiculos la podran

hacer las empresas automotrices, solamente cuando se trate de vehiculos de marcas de propiedad

de dichas p de sus accioni mayoritarios o de empresas en que tengan mayoria de
capital. Cuando los precios al publico fijados por alguna empresa,antes de impuestos internos

rebasen los precios intemacionales al publico para vehiculos equivalentes, conforme a las reglas

al respecto, la S ria de C. io y Fc Industrial, podra autorizar la importacién de

éstos y;




5 Las P que 1i inversi para i su capacidad productiva adquiriendo

activos fijos ionales d dos a la prod ion del pais, podra bilizar hasta el 30% de
dichas inversiones para el cémputo de sus saldos en bal ial

El Quinto Decreto ticne dos partes, entre bas partes bl una nueva estrategia
para la ind ia iz ori da a la apertura cial y la d gulacion de la ind ia

Entre sus propdsitos estaban aumentar las exportaciones y estimular el desarrollo industrial en el

pais, sobre todo de autopartes, pero en un nuevo marco‘y con instrumentos distintos que

tendieron al aprovech i en una dida un poco mayor del potencial de economias de escala

de la ind ia. Los el fund. les de politica que blecieron esos d o que

A 2

per ieron p de eilos, son los siguientes:

En primer lugar, se eliminaron las cuotas de participacion en el do previ

existentes, y con cllas los impedi ala P ia entre las empresas terminales. Estas

quedaron en libertad de decidir las marcas y modelos de vehiculos a producir.



En segundo lugar, por primera vez en cerca de tres décadas se permitié la importacion de
automoviles nuevos. La primera parte del decreto permitié a las d

oviles de p

as la importaciéon de
j y N cc e -

1 y a partir de noviembre de
1990, a condicion de que se compensarin con exportaciones y no excedieran del 15% de sus

de a inici

1, y del 20% a partir de 1993. Antes de este Gltimo afio, ademds, no se

P imp i de 6viles con es de menos de 1.8 litros de cilindrada. Para

poder importar, las empresas habrian de tener superavit de divisas, y por cada peso de

importaciones de vehiculos exportar 2.5 pesosen 1991; 2.0 pesosen 1992y 1993;y 1.75 pesos a

partir de 1994, Estas condiciones equivalian a cuotas virtuales e

p de imp i6
definidas en términos de valor.

El primer elemento tiene una 1 ial d latoria. Combi do con el
segundo, abre algun espacio. que limitado, para que las P terminales su
produccién interna en delos y ab ciertos nichos de con importaciones,
tratando con ello de aprovechar algunas ecc ias de la pc \!

En tercer lugar, se eliminé la obligatoricdad de incorporacion de ciertas partes de origen
nacional en la fabricacién de vehicul

al tiempo que el por de valor ag! do nacional
obligatorio en ellos se redujo de 60 a 36%, lo que no se explica.por vehiculo, como era
anteriommente, sino al promedio de la prod i6

P

por cada empresa.



En cuarto lugar, mantuvo la obligatoriedad para la industria terminal de obtener una
balanza de pagos positiva, al restar a sus exportaciones las importaciones de partes y

componentes. Las exportaciones comprenden las vendidas en el mercado exterior por la planta

terminal asi como las realizadas por sus subsidiarias. Las importaci incluyen las realizadas

por las empresas terminales en forma directa y las adquiridas de manera indirecta por via de las

partes de sus proveedores.

En quinto lugar, se admitié la posibilidad de que haya inversioén extranjera de cien por

y participacion de hasta 40% cn la produccién de

ciento en las pl de ble de vel

autopartes. Esto de hecho les concedié a las empresas de la industria terminal la posibilidad de
invertir en productoras de autopartes y controlar la inversiéon en ellas. Disminuyeron asi las
restricciones para la integracidn vertical. Todavia mantuvo, sin embargo, limites a la inversién

extranjera y protegi6 cl caricter de industria nacional de segmento de empresas productoras de

autopartes.
En sexto lugar, se eliminaban entre 1991 y 1994 las restricciones a la prod ion e
importacién de b i ] i p do y tractc iones. A partir de 1995 la

liberalizacién seria completa.
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Como podemos apreciar, la industria automotriz nacional rompe la frontera del desarrollo

industrial b doenelp > y abre una nueva ia que se fund. en el libre

cambio. Si bien el Decreto regula a la industria, lo que permite observar ¢s una tendencia a la

disminucion de la intervencion guber lyla da libertad que se le otorga a las firmas
ices nor i para como mejor juzg con i el D bié

tiene signos de una mayor depend ia con el do del norte, principalmente con los Estados

Unidos, lo que impide el desarrollo de la industria ional. Esta disposicién ignora por completo

las relaciones laborales que se establecen entre los trabajadores y las empresas. Jordy Micheli

coincide con este planteamiento y afirma ... El Decreto tiene una visién econdémica liberal, esto

de da elimi virtual toda posibilidad de que el gobierno oriente a la industria cuando

lo necesite, cn los procesos futuros, este i0 esta olvidando, el riesgo de concentrar las
P

exportaciones en un sélo mercado (el norteamericano), cuando se aprecia una sobrecapacidad de

consumo, es decir una saturacion, lo que afectaria significativamente a la industria. El Decreto

ignora de hecho uno de los probl de la ind ia y es la silenciosa reorganizacién productiva

que se esta implementando y sus respectivas relaciones laborales y iales S

P B

que se traducen en serios problemas sociales y politicos. Derivado del punto anterior se omiten

las consecuencias que trae consigo la impl ion de tecnologia de punta en el proceso de

trabajo, que es la reducciéon de mano de obra calificada y semicalificada, por los altos niveles de

P . . 1l P -

P para 8 yef "3 Este Decreto es de suma importancia, pues

bajo estas premisas se negocié el Tratado de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada.

M MICHELL, Jordy. “ ‘The recent d on car | y in two strategic iusses “ en
GONZALEZ Bemardo y RAMIREZ José Carlos. (Coordmadores) Subgcoutratgcién v empresps trasnacionales

. Coedicién El Colegio de la Frontera Norte y Friedrich Ebert. México. 1a Edicion
1990. pp 229-240.
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3.3.- Desarrollio tecnolégico en la ind i riz en Méxi

Ya se ha descrito con deualle que los Estados Unidos

pondieron a la

japonesa y alemana con cuantiosas inversi en los mi Estados Unid

1o que les permitié

desarrollar una gran base técnico pl;oductiva y un nivel elevado de automatizacién, y

P a este fend inversioni lad. los p os de trabajo intensivos hacia
el exterior y particul a pai en desarrollo, como México.
Lo que motivo el desplazamiento de una parte de la prod ion hacia pai en d llo

fueron el bajo salario y la existencia de una gran flexibilidad laboral, estos dos clementos, ademas
de las facilidades fiscales que les otorgé el Gobiermo, fueron los incentivos mas atractivos para
trasladar la produccion hacia estos paises, teniendo asi una fragmentacién del proceso productivo
automotriz, dentro de este proceso se da un cambio significativo, es decir, los Estados Unidos

producian en una primera i

con capital i ivo, mientras que los paises en desarrollo

produjeron con trabajo intensivo.

En un segundo momento, que se inicia a diados de la década de los

os
que las economias en desarrollo comienzan a producir con un nivel tecnolégico elevado y por

ende con procesos de prod ion i ivos en ital




Este cambio de la forma tradici

1 de producir en pai: que tuvieran abundancia de
capital o de trabajo se d 1a al lad

P de la produccién a pai en &

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 ¢l modelo Hecksher Ohlin. Demostrando de esta forma que el

do es més dinamico y lej

picy

El cambio que se da en el traslado de tecnologia de punta, hacia paises en desarrollo queda

claramente reafirmado en la siguiente cita ... “En las firmas d id

se esta produciend

comp mas complej

>s con tecnologias avanzadas en economias en desarrollo y la industria

esta desarrollando un proceso de produccion integrado a escala mundial, acudiendo a recursos

diales para disefiar y producir nuevos oviles. Las tel icaci yla d

son P de vi lar a di dores en Detroit y en Al ia Occid 1

ensambladoras en Corea del Sur, en esta red inter H 1

ciertos paif: han emergido como
proveedores claves o como plataformas de exportaciéon para componentes mayores e incluso para
vehiculos completos.”?

Efectivamente el proceso de internacionalizacién trae muchos beneficios a las
empresas, pero lo que es necesario subrayar, es el hecho de que en México la utilizacion de

tecnologia de punta estd tomando mas fuerza, lo que le da un matiz diferente, a las empresas

automotrices y cambia radical el cc pto tradicional de que sol los

altamente desarrollados utilizan tecnologia de vanguardia.

3 SHAIKEN, Harley, HERZENBER. Automatizacién y Produecion Global. Prodwccitn de Motores de
Antomovil ew México, Estados Unidos y Canadé. Editorial Facultad de Economia UNAM. 1a. Edicion 1989. pp
11-24.



Por ejemplo en la actualidad en México ...*los complejos de la Ford Motor Company en
de prod ion. La

Cuautitlin, Chihuahua y Hermosillo utilizan las altimas tecnologias y té
ble de Hermosillo fue reconocido por el Instituto de Tecnologia

1 de pado y de

de Masachusetts como la planta de automéviles mis importante del mundo en cuanto a alta

una inversion cercana a los mil millones de délares. Nissan ha

lidad y alto v Repr

realizado inversiones multimillonarias en al construccion de una planta industrial en

Aguascalientes de las mds grandes que existen en la industria. General Motor ha invertido en la
planta Ramos Arizpe (una de las diez primeras del mundo en la utilizacién de equipo y
productividad del trabajo). Chrysler esta implantando un nuevo centro de investigacién y
desarrollo segin su orientacion especifica de su centro en Detroit y Volkswagen Puebla ha
establecido en su planta un gran desarrollo en tecnologia actualizada, especialmente en el
ensamble, y un gran programa para desarrollar proveedores dentro de la planta adoptando una
politica de reduccién de inventarios a cero.”® De esta ultima cita es preciso que se maticen

algunos aspectos. Si bien es cierto que existe un proceso de utilizacién de tecnologias de punta en

ializad i en sus centros de

el pais, también es cierto que los paises

de Ia ind in, por cjemplo la efici in en el

innovacién los avances mds impo!

combustible, disefto, mejoras en comodidad y seguridad, resistencia, calidad de pintura etc.

ca la Décads de los

* EJECUTIVOS DE FINANZAS. “La C: itividad de Ia 1 ia

Automotriz Terminal. 1993. pp 77-98
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:, 3,

en llo como México, no quiere decir que

Este lado de logia a los p

las p ices picrdan capacidad de gestion, sino al contrario, al tener bajo control el

manejo tecnoldgico les brinda un posibilidad mas grande de influir en los paises en desarrollo.

Como sefiala Robert Crandall ...“existe poco peligro de que la industria automotriz vaya a

dirigirse mayoritariamente hacia los paises en desarrollo con bajos salarios. Cuarenta afios

después de 1a S da Guerra Mundial, sélo el 5% de todos los vehiculos se producen en los
nuevos pai: ind ializados de bajos salarios.”** En efecto, el control de la tecnologia de punta
se a en de los pai desarrollados porque ¢l desarrollo de tecnologia de punta es

muy costoso, y ante todo por razones estratégicas, ya que quien tenga la ultima innovacién dotara
de una ventaja competitiva mayor a su empresa y a su industria. Esto es lo que explica el
monopolio de la innovacion tecnolégica en los paises desarrollados y su eventual traslado a
paises subdesarrollados, generalmente con dos gencraciones de retraso, y si se introduce la

tecnologia de punta a los pafses en desarrollado, es por la logistica de las empresas-

i les y sus idades de produccion y abastecimiento.
** CRANDELL W, Robert. ¢ wi Co 1
USA. Automobile Market. Harvard University. Boston 1988. p.56



Indudablemente que la industria iz

qui de innovaci cc para poder
permanecer con elevados niveles de competitividad y esto 1a obliga a tener una capacitacion ¢

innovacion tecnolégica continua para poder se d de la cc i isfaciend

P

de esta forma las idades de la ind

ria y las exigencias del do. Este desarrollo

tecnolégico se

a en la lidad i > en una gran variedad de cambios y matices,
como ¢l que se mencionaba con anterioridad, de que ahora los paises en desarrollo estin
produciendo, 1o que era exclusivo de los paises desarrollados, lo que rompe con las teorias
tradicionales y abre una complejidad tedrica que solo es posible entender con nuevas teorias del
comercio internacional. Dentro de estos cambios se debe de destacar, el hecho que la
implantacién de nuevos

de produccion en México, ha tenido una serie de conflictos que

hasta el momento no se han podido resolver y la tend ia es a la agudizacion de los mi >

3.4.- Cambio en Ia organizacién del trabajo en México.

Las exig ias de la comp ia internacional ha llevado a las empresas a reestructurar su
proceso de produccion. Dicha reestr i6n consi en una asig ion mas efici de los
1 de la prod i6n, que implica un bio tecnolégico y de organizacion de la fuerza de
trabajo, 1o que le da una nueva i ion a las p y alos trabuajadores.

23



Es indudable que esta reestructuracion se dio de diferente manera en las empresas- y en

idades, pero a pesar de tener diferencias, se puede

los paises- en funcién de sus i y
1 importantes a nivel mundial, como ya se indicé en el

i, 1 g

afirmar que coi F3

primer capitulo: /) Le tendencia a le desqparicidn de los sindicatos v: 2) la crisis por lg que

con el movi > obrero de México-en

Pero para poder entender un poco mas de lo que

las emnpresas automovilisticas-por tal motivo se analizan grosso modo, las causas que marcan esta

d iaen la ind ia triz nacional.

inter

Como se menciond al inicio de este apartado, la creci p
obligé a las empresas a reestructurar su proceso de producciéon en todo el globo, lo que
indudablemente afecté a la industria automotriz nacional, ya que la llevé a implementar un
proceso de modemizacién muy riapido, en comparacién con el resto del aparato manufacturero
nacional. Incluso se puede decir que aun antes de que se acuflara y se adoptaran en el discurso
oficial los conceptos de reconversion industrial o modernizacion, este sector empezo a transitar a

una etapa cualitativamente distinta de su desarrollo, sincronizindose a los cambios en el orden

tardia con relacion al exterior. A este respecto José

internacional, que de relati

Othén Quiroz y Luis Méndez® afirman que es a partir de 1986 que se comienza a utilizar, de
manera gencralizada, el término de Reconversién Industrial para explicar los revolucionarios

cambios técnico-organizativos ocurridos en las principales empresas del mundo.

3% MENDEZ, Luis y QUIROZ , OTHON, José¢ “Respuesta Obrera: los sindicatos frente a la reestructuracién
productiva (1983-1992).” en El Cotidiano No. 50. Scptiembre-Octubre, 1992,



Recordemos que dicha reconversion en la industria automotriz mexicana da inicio desde

1979-siete afios ant do se uyen las pl de Chrysler y GM en Ramo Arizpe,
Coahuila, dando inicio a una nueva etapa de f en o pais.
Asi pues, la ind ia triz es  pi en la transformacién productiva que
1 vive la ind ia i

en su conjunto, la cual, a su vez, esta afectando no solo

las relaciones entre el trinomio empresas-sindicatos-Estado, sino que esta creando cambios

b iales en las propias estr del sindicali > de 1a industria en México, que ha llevado
a un debilitamiento del movimiento obrero de la ind ia y tr ma paulati pero
eficazmente a los sindicatos, afe do di ati a los trabajadores, pretendiendo
implementar el modo de produccién de Japén, en el cual la exi ia del sindi es
practi inexi

lo que ha provocado serios conflictos entre las empresas y los

trabajadores.




Lo anterior es particularmente importante porque tradicionalmente en México se protegia
a los trabajadores en general. De hecho fue una de las conquistas de la Revoluciéon Mexicana que
se plasmaron en la Carta Magna, en su articulo 123, y cubrian aspectos como los siguientes
...*Jornada de trabajo de 8 horas; Jornada de trabajo nocturno; se prohibe la utilizacién del trabajo

de los menores de catorce afios; Fijacion de salarios; Derecho de reparto de utilidades; tanto los

obreros como los empresarios tendran derecho para coaligarse en deft de sus respectivos

do sindi iaciones profesi ! & : las Leyes reconoceran como

intereses, for

un derecho de los obreros y de los patronos las huelgas y los paros derecho de Huelga y

asociacién."*®

Esta es la esencia de la Constitucion en materia laboral, pero las condiciones de las
empresas en general y de las empresas automotrices en particular, han conducido a una

limi i6n si dtica de estas p iones, y por lo tanto, las relaciones entre trabajadores y

empresarios se tornan con el transcurso de los afios mas conflictivas y antagénicas. Desde la
década de los setentas, hasta la actualidad los conflictos entre obreros y empresas son muy
marcados y cada vez mas agudos. Veamos tres ejemplos de este antagonismo en tres plantas

automotrices: Nissan, General Motors y Volkswagen.

= Coustitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanog. Editorial Porria. México. 105a Edicion. pp 113-125.



ia laboral impl da en Nissan ha sido el incremento de productividad

“1.-Nissan. La estrateg p
y la red i6n de la ion do un desequilibrio si atico en este ido: 1)
Exi ia de dife ias salariales, segin la zona geogrifica en que se encuentre; 2) Despido de

vicjos trabajadores y con ello se termina la experiencia de lucha, y contratacién de nuevos
trabajadores, jévenes, carentes de experiencia en la defensa de sus intereses y; 3)existe un cambio
significativo en la actitud del sindicato de 1970, al sindicato de 1980, este ultimo es mas flexible
en las demandas de los trabajadores y proclama una cultura eficientista de alta productividad,

di la impl i6n de bonos de productividad.”™"’

2.-“ Pl G al B s. El bio que se da en esta empresas se encuentra sustentado en:

Pr do su

1a reubicacién geogrifica, lo que implica tener que despedir a los trabajad .

id ble; la

idad de negociacidén y haciendo de esta forma una dife iacion salarial cc

imposicion por parte de la empresa de imponer un representante de los trabajadores; Existe un

cambio en el perfil del trabajador, ahora se requieren trabajadores mas especializados;

climinacién de los trabajadores viejos y: la expulsion de su fuerza de trabajo.”*
37 RODRIGUEZ, Javier.” T d io laborales en Nssan Mexicana.”
ARTEAGA Ammnulfo. (Coordinadar). MWMMMM

Editorial Friedrich Ebert Stif 1a Edi 1993. pp 57-83.
cambi y or sobre lp fuerzs ge trabajo en

México.
3 CRUZ GUZMAN José.
General Motors™. cn IBIDEM. pp 111-137,
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3.- “ Volkswagen. La estrategia de esta empresa fue la de introducir cambios, pero de forma

y d d econémi

gradual, esto es el sindicato actué al margen de las peti
para introducir cambios tecnolégicos

otorgandole de esta manera un gran capacidad a la P!

¥y organizativos, es importantc mencionar que esta empresa opté por la utilizacién del trabajo

dalidades de la organizacién del trabajo en esta empresa queda definida de la

i ivo, asi las mc

siguiente manera:

Procedimi » de impl ién bas partes (empresa y sindicato) realizardan estudios

risticas del drea; Se introduce a un coordinador

para: la impl ién de equipo, segiin las
que sustituye a los supervisores que eran designados por la empresa y tenian puestos de

confianza; se acuerda la existencia en las mejoras de cliente-proveedor, esto es cada grupo o cada

! drea sera responsable de del p o que je; se impl 4 la capacitacién y el

adiestramiento y todos los trabajadores tienen que participar; el sistema salarial, es el siguiente,

los trabajadores integrantes serin clasificados por letras segiun el grado de conocimientos,

aptitudes y nivel salarial.”™>®

f
H
H
i
I
i
i
{
i
I

» BESUNSAN Gracicla y GARCIA Carlos_ “Entre Ia estabilidad v ¢} copflicto. Relaciopes {nborales cn
Volkswagen de México™.

en IBIDEM. pp 211-253.




A se di importantes en la organizacion laboral, en Nissan,

Volkswagen y General Motors, también podemos encontrar tres aspectos en los que convergen y

que forman parte de su estrategia global para d brar al dicalismo en México
La primera la cc ituye la ubi idn geogrifica que permite diferenciar los niveles de
dimientos entre las pl ¥ justificar de esta forma el bajo nivel salarial y también incita a los

mismos obreros a competir entre ellos.

El segundo aspecto, se desprende del primero, ya que al haber un cambio de ubicaciéon de
la(s) planta (s), esto dificulta la movilidad de 1a mano de obra, sobre todo de aquellos trabajadores
antiguos, lo que destroza el corazén 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 b 1 elimi tajar los logros histéricos de lucha de los trabajadores como

clase social. Pretenden que los trabajadores sean obreros universales, multi-hidbiles o milusos; que
la contratacién se haga por horas, que el salario se pague con base en la productividad individual,

. P . A 4.

y mo

por cada persona; que se sancione a los sindicatos y
trabajadores, cuando incurran en demandas © movimientos huelguisticos improcedentes; que se
eliminen las huelgas por solidaridad y que la contratacion del twrabajo sea individual en

contraposicién a la colectiva.



En la década de los och los conflictos entre las empresas y los trabajadores en la

industria automotriz se toman mas agudos reflejand en los sigui imi .."“La

hiad

Planta Ford en Chihuahua, tiene elevados niveles de tecnologia en el pado y >

delo de relaciones flexible, pero la compailia tenia

ademas utiliza 90 robots y aplicé un

previsto implantar una nueva politica laboral, basada en la ob i6n de incr o la
prod ividad y efici ia, asi como en la menor utilizacién de fuerza de trabajo y salarios bajos.
Esto hizo que los trabajad. presi dn con paros, prc do por la apli ién por parte de la

écnicos de produccion y por el tradicional autoritarismo por parte de los

pl de si socio

administradores. Por su parte 1a General Motors introduce una nueva cultura laboral, con mayores

ando responsabilidades, unidad de

cambios tecnolégicos, basado en el just in time, descc

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,”™°

“* MICHELLI 3. “The recent development™...Op Cit. pp 234-239,
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A grandes rasgos estos son los elementos en los cuales las empresas tuvieron un gran

avance para la consecucién de sus objetivos de alta competitividad, fi da en un incr

d ién considerable de los laborales. Este es el

ial de la productividad y una

dicato-trabajador, relacién

nuevo escenario en torno al cual gira la relaciéon empre

b > y la cc lidacion de las empresas como

caracterizada por d del movimi >

gestoras del bio técni y laboral. Un P que se tiecne que destacar, es la nula

intervencion del Gobierno en estos conflictos, lo cual es delicado, ya que no esta regulando
o & a la ind ia triz, de tal forma que beneficie a los trabajadores, pero no se

olvide que ésta es una tendencia global del sistema capitalista de produccién.
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~-Proceso de configuracidn territorisl en la industria automotriz nacional.

En el primer capitulo, se estudio el proceso de reconfiguracion territorial a nivel mundial, en este

apartado se dia particul el p > de reconfiguracion territorial de la industria

automotriz nacional, pero antes de iniciar con este , €5 conveniente que se haga una breve
comparacion entre los determinantes mas importantes de la localizacién de la industria
automotriz, tanto en los Estados Unidos como México, con el propésito de entender mejor los

patrones industriales y regionales de localizacion industrial contemporineos.

En ..el modemo desarrollo industrial y especialmente el desarrollo de la tecnologia,

s d

p de compor i > de ia i ia. En las formas de

introdujo nuevos patrones

organizacién de la produccidén industrial, esto se conoce como el paso del fordismo a la
acumulacion flexible. Este cambio también se refleja en los nuevos comportamientos territoriales

de la industria, que anteriormente basaban en el fordismo y_hoy se basa en el_postfordisme.” “

A ROZGA LUTER Ryszard. "Relaciones territorio industria tecnologia; particularidades de la industris

. en E; Isformas. Facuitad de Economia. UNAM. No. 219. Julio 1993. pp 28-32.
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El estudio de la industria automotriz norteamericana es importante, pero estudiar la

bi ién de esta ind ia resulta ser atin mas imponante, para poder comprender la forma en

como se desarrollo territorial hablando. A principios de la primera década de este siglo, el

.

en la £ de vehiculos de

Medio Oeste, principalente Michigan se puso a la
motor y ha producido una gran proporcién de ellos desde entonces. No obstante. su dominio ya
no es tan grande como lo fue hace 25 aiios. Precismpente Clarence Fielden Jones y Gordon
Gerald Darken Wald,*? en su libro Geografia Econ6émica, explican los factores que intervienen en
la localizacién de la industria automotriz norteamericana. el porqué una region se convierte en un
gran productor de estos bienes y el porque otras regiones pierden importancia relativa. ambos

autores ionan los sigui factores:

. 1.- Dcbido a la importancia de los botes a motor en el lago, especialmente en el Lago Erie,
se habia desarrollado en esta region una importante industria de motores marinos. Igualmente,
debido a la abundancia en el suministro de maderas duras y a la proximidad de esta regién al
mercado principal, mas 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 carruaje sin caballos era apenas si
un poco mds que una combinacién de una calesa y un motor marino, parece légico que el
desarrollo de la industria automotriz haya logrado una posicién establecida y se haya ampliado

alli donde los ultimos eran fabricados.

“? CLARENCE FIELD Jones ¥ GORDON GERALD Darken Wald. Geografia Econdémica. Editorial Fondo de
Cultura i ico 2a. icion en ¥ tecera 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 latén, llantas de hule, pinturas y bamices, todos estos

materiales para el ensamblaje del nuevo automovil.
areas de terrenos casi llanos con una alta proporcién

ia ex

3.- El Medio Oeste p

de arena en el suelo. en muchos lugares, lo cual favorecia la experimentacion con el primer

automoévil. ya que éste tenia poca fuerza y no podia hacérsela camninar en regiones con

protuberancias.
4.- El espiritu atrevido y temerario de los pioneros del oeste, estaban acostumbrados a

acogian quiera innovaciones.

cambios rapidos y continuos y ansic
5.- La experiencia de los técnicos en la produccion de motores marinos encajaba bien en

esta nueva produccion.

duccién ya que g 1 habia una distribucién de las

6. Existia poco riesgo en la prc

pérdidas y las ganancias, esta disminucién de riesgo estaba basada en planes coherentes de
ventas, como exigencias del 20% en cada pedido, pago en efectivo y completo etc. Todo lo
afirmado con anterioridad es cierto, pero no explica aun porque Detroit se convirtié rapidamente
en ia capital automotriz del mundo. Jones y Darken afirma que: la inventiva de Ford produjo

nuevas ideas, y obtuvo el respaldo financiero local para poner en practica esas ideas, este fue el

motivo principal que explica la forma en como Detroit se convierte en la capital qutororiz del

mundo,
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La cc acion de la ind

ia automotriz en Norteamérica es muy peculiar ya que

ponde a las condici exi

esto es, se desarrollo en los Estados en los que habia

existido una incli i6n en la prod ion de motores para botes, lo que permitié desarrollar con

mayor rapidez la produccién de automaviles, con el tr

o del tiempo incidieron otros

factores, como el fi iamiento ial. Er

con lo anteriormente sefialado mencionado

se puede afirmar que la ubicacion de 1a industria automotriz en los Estados Unidos responde en
una primera instancia a patrones “naturales™ puesto que su ubicacion inicial se da dentro de una

zona propicia para su desarrollo.

3.5.1.- Etapas de la industria automotriz

En lo que respeta a los patrones de ubicacion territorial de la industria automotriz nacional
podemos decir que no se da 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_ubicaciém precisa al interior del pais se encuentra fuertemente

condicionada y relacionada al patrén de ocupacion territorial de 1as actividades industriales y

de los mercados, asi como de las condiciones generales de la produccién. Aqui se encuentra la

dift ia entre la ubi ién de la ind

ia nacional y la industria automotriz norteamericana,

pero en este apartado 1a investigacién se centra en el caso de México.
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La locali iéon de la ind ia triz en el pais, ha tenido tres etapas que ya se

i la da y tercera etapa, por ser las

mencionaron, pero este apartado desarrolla amr
mas representativas enl desarrollo territorial de la industria automotriz. Con respecto a la primera

fund I, pues es do se

etapa podemos afirmar que abarca desde 1925 hasta 1962 y es

sientan las bases para su desarrollo y conformacion estructural.

La scegunda ctapa de reconfiguracion territerial, se encuentra influido en buena medida

1, el Gobiemo de Lépez Mateos (1958-1964) mostré su

por la interv ién guber

que su or para fc el desarrollo de la

intencién de actuar con mayor d

industria del pais, haciendo énfasis en una serie de sectores: petroquimico, de energia eléctrica,

riz, entre otros. Los primeros pasos que se dieron en el sector

minero, teléf y
automotriz consistieron en reducir los precios de los automéviles. negociando con las compaiiias

grandes aumentos en las cuotas de importacion a cambio de reduccién de precios. Ademas, se

permitié el ingreso al mercado de varios automdéviles europeos y japoneses que resultaban

bastante econémicos, con el fin de observar cual de todos podria competir satisfz i con

id ... Estas medidas tuvieron efectos relativamente satisfactorias

los grandes carros estad
al conseguirse reducir los precios de los automéviles entre 15 y 32% con respecto al afio anterior,

entre las empresas al ingresar al pais

1a cc

a la vez que, en efecto se logrd incr
una gran variedad modelos, algunos de ellos hasta entonces totalmmente desconocidos para el
mercado mexicano. Por otra parte se logro orientar el mercado hacia los autos pequefios y

- . . ,e o,
se orientaban hacia los automdviles de mayor tamaifio. 3

[ cuando anteri

“GONZALEZ LOPEZ SERGIO.
Méxicao, 1964-1982. 1a. Edicion 1992. Editorial. Universidad Nacional Autonoma det Estado de México. p 36
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Estas did. icipaban la prc lgacion del Decreto de la industria automotriz, pero se

formé la Comisién para Pl el Desarrollo de la Industria Automotriz, en la que estaban
P dos las S ias de Hacienda de Ind ia y Cc cio, el Banco de México y
Naci 1 Fi i Estas ulti redacté un informe que fue aprobado por la Comisién, del cual
elaboré un proyecto presid: ial denominado: El >s para una politica de Desarrollo de la

Fabricacién de Vehiculos Automotrices en México.

La esencia de la segunda ctapa de reconfiguracion territorial de la industria se encuentra

en el d o que ia: los vehiculos armados en México deberian contener un minimo de

partes nacionales al 60% del costo directo de fabricacion y que a partir de 1964 quedaria
prohibida la importacién de motores ensamblados y s6lo se autorizaria de partes a las empresas

"

que pr prog; bien detallados de fabricacion local de motores. Estas medidas

consolidan a la industria automotriz en el territorio nacional.
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Desde ese entonces se evidenciaba claramente que la iva i6n en un

ba. constituia una fase del desarrollo

ducido punto, ad is de la problemadtica que rep
econémico que tenderia a ser superado por la concentracién en un espacio mayor- a nivel
regional- o sea la expansién del espacio, del capital y no sélo de capital automotriz. Todo esto se
complementé con los proyectos y posterior creacion a principios de los 60 de las autopistas a
Puebla, Cuernavaca y Querétaro; las ampliaciones de la de Toluca y Pachuca, la construcciéon de
gasoductos, las lineas de alta tensidn, etc, es decir de condiciones generales de la produccién, que
contribuyeron a la relocalizacién de la industria automotriz y de otras ramas hacia la region
central del pais. Estas condiciones estaban gestando los factores que determinarian la

1 1i ion de la ind ia automotriz terminal, ya que la reestructuracién de la industria exigia

nuevas condiciones territoriales que posibilitaran participar en un competencia mas fuerte por el

mercado intermo creciente y cautivo.

Se puede observar como este desplazamiento de la industria automotriz envuelve la
estrategia global de las empresas wransnacionales y del gobierno: la utilizaciéon del pais para
canalizar sus excedentes productivos de las plantas matrices y el patrén de acumulaciéon

expansivo de capital en el pais. El gobierno por su parte intenta integrar mas a la industria

automotriz al pais con efectos positivos en la economia.
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La tercera ctapa la constituye la concentracién productiva en la frontera norte. A partir

ionales que

de los ultimos afos de la década de los setentas los directivos de las P tr
operaban en el pais. dieron a conocer importantes proyectos de inversién a realizarse durante la
década siguiente. La utilizacién de tecnologia avanzada y las modificaciones en la administracién
del trabajo permitiria homogeneizar las condiciones de producciéon de las plataformas
exportadoras con las imperantes en los paises mas desarrollados, para asi competir mundialmente.

Este proceso de trasladar empresas a la frontera del pais se deriva de un cambio en la estrategia de

i | que consi en el desarrollo de la produccion de motores y

las P

automéviles para el mercado norteamericano.

di de los

El cambio de estrategias de las empresas transnacionales es cc encia i

problemas que presentaban las finmas norteamericanas, esto hizo que la orientacién de

diera drasti a constituirse en el eje dindmico de la acumulacion

exportadora
automotriz, como una alternativa amplia para contrarrestar los efectos de la contraccién del

h

las

mercado interno, pero sobre todo para responder a la férrea comp ia que pr

firmas norteamericanas en su mercado.

Por otra parte, el impacto territorial que estos cambios ha traido, se reflejan en la

1 1H ién ind ial, en donde se puede observar la apertura y ampliacién de nuevas fabricas

en el norte del pais, tanto para el abasto de las materias primas como para contar con ventajas en

cuanto a la exportacion de autopartes y unidades terminadas asi como la cercanias con los

Estados Unidos.
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Con este desplazamiento de las empresasa automovilisticas hacia el norte del pais, estan
tomando fuerza los corredores industriales. El corredor industrial de ninguna forma debe
entenderse como una linea continua de localizacién industrial, en la cual se ubican diversas
empresas, sino *“una localizacion directa de empresas que tienen continuidad en relaciones
organizacionales, productivas, tecnolégicas, etc. En la actualidad, dadas las nuevas tecnologias en
la informatica que permite la descentralizacion de los procesos productivos, los circuitos de esos

procesos se dan de forma disgregada pero no desarticulada.™*

Las empresas de autopartes norteamericanas estan delineando posibles corredores
industriales por las siguientes razones: 1.- estin ubicadas en lugares 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
economias de urbanizacién que genera la localizacion de maquiladoras de autopartes atrae a otras
plantas, maquiladoras de otras ramas productivas u otras plantas industriales de caricter mas
vinculado a la realidad en donde se ubican y; 3.- dado que el interés de las plantas maquiladoras
de autopartes no estan en el abastecimiento del mercado interno mexicano sino en el de
exportacién con destino a Estados Unidos, su localizacion es dispersa y con una légica de

asentamiento en pequefios poblados.

“ MALDONADO AGUIRRE “Larama A ilistica y los Corr iales en ¢l de
Mésico.” Comercio Exterior. Junio 1995, pp 488-499.
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Estas nuevas formas de hacer frente a los requerimi >s de la ind ia automotriz y mas

ifi a las idades del capital, hace b nuevas formas de aprovechar los

e

recursos y disminuir di que p i reducir costos e inefi

competitividad para hacer mads eficiente el proceso productivo, en aras de la mantenerse al frente

9,

de la competencia. Al hacer mencion de los comredores industriales G se pr
indicar las posibles direcciones futuras que pued preval en la ind ia triz
norteamericana

3.6.- Comercio exterior automotriz: El giro hacia Ias exportaciones

D la década de los oct €l comercio exterior de la industria automotriz presenta un

cambio cualitativo, que se expresa en un auge exportador, determinado por la situacién en que se

ién que prevalecia en la

encontraban las firmas norteamericanas y parcialmente por la

economia mexicana.

Las exportaciones eran casi inexistentes hasta 1970, tienen un movimiento erratico hasta
1975. Por su magnitud, las exportaciones en ese periodo constituian una actividad marginal en

relacién con a la produccién total de la rama.

Como Itado de la exi de una proporcién del producto que era importado, y de

fustria se iz6 por un comercio

las escasas exportaciones automotrices csta i

exterior deficitario cuyo monto estaba en relacion directa al volumen de fabricacién. En

consecuencia, esta rama fue una fuerte demandante de divisas.(Véase cuadro 9 y grifica 1)
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Millones de délares

Cuadro 9

(miNenes do déisres)

19847
19887 1493
19868 21357
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1087 3179 i T147 2038 278
| j Z 1353 V.87
uenie: Tomado de Acevedo, Jorge, "L OMCICIO EXIETNIOr AUIOMOITIZ,

en Estudios Sobre el Sector Externo Méxicano. pag. 89.
UAM AZcapotzalco. [ 989 T
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En estas diciones el i itado crecimi > de esta industria durante los afios del auge

petrolero transfirié su dinamismo al exterior, llegando al caso de la importacion de automoéviles

hiad,

enel jero. En 1981, esta situacion se expresa a nivel de comercio exterior. con

un déficit que es por si solo, equiparable al 55% del déficit total de la batanza comercial del pais.

A diferencia de la mayoria de los paises industrializados, donde la crisis de la industria

automotriz esta iada a los i > i d por los movimientos en el precio del

petréleo de los aflos setentas: en México es hasta 1981, que cierra el ciclo expansivo de la

4 se

I con > en el

A

> interno.

Este ciclo expansivo que duré veinte aflos, tenia como caracteristica la fabricacién
exclusiva para el mercado intermo y como justificacién el proceso de sustitucién de
importaciones. Sin embargo, esta politica de sustitucién de importaciones no alcanzé niveles de

integracion local que redujeran el peso preponderante de las importaciones.

En lo que respecta a las importaci s que ian en lo general el movimiento
de la produccion; el bajo cc ido de la i acion industrial habia provocado que el efecto
dinamico del crecimi > de esta industria fue transmitido al exterior via las imporaciones.
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del valor de la produccion de la rama obedecia a la

De tal a que el incr
expansiéon de la produccion, mis que a un avance en la integracion local de la fabricacién.
Después de la fase de la formacién de la industria en los afos sesenta, donde se integra la

) >s del tren automotriz, tales como el motor, la

fabricacion fund: de

suspension y la caja de velocidades; la incorporacion de nuevas actividades no corresponden al

ritmo del crecimiento de la produccién.
Por otra parte podemnos decir que aun cuando la politica estatal en esta industria buscé
desde fines de los setentas la reducciéon del déficit comercial via la promocién de las

de exportaci que

exportaciones; los fabricantes consideraron ivos los req
demandaba el decreto gubernamental de 1977. Aprovechando estas medidas para incrementar el

volumen permitido de sus importaciones, ya que el destino casi exclusivo de !a produccién de

automoéviles continué siendo el mercado interno.
El ripido crecimiento de la produccién automotriz de 1978 y 1981 sustentada en el

consumo intermo, seflala una per de la asociacion entre crecimiento de la produccién de

esta industria y el crecimiento de la economia en su conjunto, en este caso asociada al auge
petrolero de esos aiios.
Sin embargo, esta asociacion crecimiento de la economia crecimiento de la produccién de

6éviles se comi a romper después de 1981, aflo durante el cual el consumo interno

absorbia el 96% de la produccién; para llegar en 1988, a constituir el 53%, para un mismo
volumen de produccion. Este dinamismo se aprecia claramente en las ventas por empresas.

Véase cuadro 10.
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Cuadro 10

Venta de automdéviles en ¢l mercado mexicano 1983-1990. (Variacion Porcentual)

Empresa 1983-1984 1984-1987 1988-1993 1993-1994
Chrysler 28.7 =21 18.3 -19
[Ford 2.8 -38 638 -44
GM 28.6 21.7 230 -19.6
Nissan 6.0 10.8 38 18.3
VW 22.6 -34.6 96 78
Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA, Boletin, encro 1990, enero 1991

En efecto, existe una reduccién de las ventas en el mercado interno, pero destaca el hecho

de que las empresas norteamericanas son las que pr mas c¢

iones en sus ventas en el

mercado nacional, como lo muestra el cuadro 10, y son las empresas que presenta una actividad
mas dinamica en las exportaciones. Pero es a partir de 1988 cuando comienzan a tener
nuevamente una recuperacion 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 participaciéon mas activa en el

mercado interno. Por ejemplo entre 1984 y 1987 Nissan incr

sus v pr do una
wvariacion positiva de 10.8% anual.
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R do el fené

> 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 dolares a 505 millones de délares

iv Sin

"

go, la fase propiamente exportadora de esta industria se inicia en
1982, después del auge petrolero. Ese afio, la demanda interna comienza a caer provocando una
disminucién de las importaciones automotrices, y las nuevas plantas de fabricacién de motores

para la exportacion ini sus

P iones. El notable avance de las exportaciones automotrices

no ticne paralelo en lo dido en el sector exportador de manufacturas.

El auge exportador tiene efectos economicos negativos al no integrar a estas
empresas a la economia, es decir, el desenvolvimiento del modelo exportador en la industria
automotriz hace evidente su no complementariedad con el esquema de sustitucion de

importaci que prevalecio hasta fines de los setentas.
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En realidad el vertiginoso crecimiento de las exportaciones tuvo como precondicién la
reversion del proceso sustitutivo, lo que ha provocado la acentuacidn gradual y sistemaitica del

liderazgo que sobre la economia en su conjunto ejercié esta rama de la actividad econémica. Si

tas al exterior ha tenido efectos positivos sobre las cuentas

bien ...”%el di i de las
externas, efectos que también se redujeron debido a la desustitucion, su impacto sobre el producto

y el ingreso nacional resulta endeble. El debilitamiento de las conexiones hacia atrds de la
industria, que se explica por la caida en el grado de integracion nacional, otorga cada vez mas a

su enventual efecto de arrastre el caricter de una mera ilusién estadistica™®

En resumen. este perfil exportador del pais puede ser comparado en términos generales
con el conjunto de paises que lograron crear en la década de los ochentas una importante corriente
de exportaciones en esta rama manufacturera, partiendo de una situaciéon de débil desarrollo de la
misma durante los aflos cincuenta y sesenta. Brasil, Espaiia y Corea del Sur, son los ejemplo mas
claros. Sin embargo. una diferencia sustantiva de nuestro pais es que la capacidad exportadora no
fue precisamente el resultado del desarrollo del mercado interno, como se ha podido apreciar o de
un proceso de modernizacién y apertura evolutiva de la industria, tal como sucedié en los nuevos

paises exportadores. Por el contrario, la orientacién exportadora fue definida por la estrategia de
id 5 do crear en poco tiempo un nuevo

dou Ic

las firmas Tentes en el do

segmento industrial moderno desvinculado del débil mercado mexicano.

“SOSA. S. SERGIO. =
™ en Cuadernos.No. 29 1990. Division de Estudios de F F 1 de E fa UNAM. p 21.
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3.6.1 Politica de pr ién de expor

-

bsticulos que on las

Ahora bien, se puede hablar sobre los factores favorables y los ¢
empresas automotrices, para lograr conseguir el objetivo de las exportaciones de la industria

automotriz. De hecho ... “Las ventas de vehiculos al exterior han crecido gracias a la politica

sectorial orientada a la exportaciéon; la ia de reestr ién de las empresas

transnacionales (ET). y los cambios en el mercado interno. La exportacién de autopartes tuvo

io, como r Itado de la contraccién de la demanda interna

altas tasas de crecimiento en un princip
en 1982-1985. La recesién del pais se combindé con otros factores que estimularon las

global de las ET, los cambios de la

exportaciones automovilisticas, en ial 1a nueva

» 46

mezcla de productos y la intervencién gubernamental, como por ejemplo el decreto de 1983

Efectivamente estos fueron los grandes aspec_!os que favorecieron y estimularon las
exportaciones de las empresas automovilisticas del pais y que por cierto tuvieron éxito hasta la
década de los noventa, pero sin embargo no sélo fueron estos factores los que intervinieron en el
la politica de promocién de

estimulo de la exportacién, también intervino activamente
ys fiscales, fir ieros y de

exportaciones (PPE), que consiste en un conjunto de instn
promocién en el exterior para estimular las exportaciones del pais, favorece las ventas
automovilisticas externas, pero es de importancia secundaria en comparacién con la politica

sectorial regulada por decretos, la reestructuraciéon internacional de las ET y los cambios del

mercado.

Factores

“ MERCADO. Alfonso. TANIURA, Tacko.”_Las exportaciones de
bstdculos y des de politica.” Ci Exterior. i 1991. pp.846-852
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Los instrumentos que tuvieron mas importancia en la promocién de las exportaciones

ién Temporsal para Exportacién (PITEX), crecado en 1985 y

fueron: Programa de 1
modificado por un decreto en 1991, este instrumento permite a exportadores no petroleros

importar mer ias sin 1 alguno. Se p ite que mer {as hasta por un 30% del valor

ob un

i tado se vend: en el do intemo y las p se compr a

P

superdvit comercial. Las empresas amparadas en el PITEX aumentaron su participaciéon en las

exportaciones totales de 22.6% en 1988 a 53.3% en 1993. Las firmas de los sectores automotores

y de autopartes se beneficiaron significativamente y en 1993 concentraron 50% de todas las

exportaciones bajo el PITEX.

El segundo instrumento fiscal utilizado por las exportadoras automovilisticas es la

1 da “Devolucién de imp a la Imp ién" conocida como DRAW-BACK, este
instr y fue blecido por d » el 29 de Julio de 1987, basicamente es utilizado cuando
no se tiene PITEX, gracias al cual se reinteg: los ar les de insumos importados que se

incorporan en productos de exportacion.

1i utilizados por las empresas automotrices. pero el PITEX

Ambos instr os fueron
fue el instrumento mas importante para las firrnas automotrices. Aunque el apoyo crediticio

> fi iero de la Politica de Promocién de

ofrecido por BANCOMEXT, es el principal instr

Exportaciones (PPE) para la venta externa de automéviles, su relevancia es secundaria en relacién

con la de PITEX. Véase Cuadro 11
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Méxi instr tos de la politica de pr ion de exp i enel
automovilistico en 1989.
Autopartes Vehiculos de motor

Pitex » a

Crédito preferencial a a

Drawback b a

Devoluciéon del IVA a b

Otros Instr b b
a: muy imps b: no muy imp
Fuente: Tomado de Las empresas automévilisticas de México. F; losy idades de

politica. Alfonso Mercado Taeko-Taniura. Comercio Exterior. Sep.1991.

Pero a pesar de que se dieron las condiciones favorables para incrementar las
exportaciones, existen obsticulos que frenan la actividad exportadora de la industria automotriz
restindole competitividad internacional. Entre los factores que obstaculizan a la industria

d : las inefici i de la industria nacional de insumos y de transporte asi como de la

deficiente calidad de los productos, otro problema lo representa la inestabilidad de los precios
(por lo general altos), asi como la escasez y falta de calidad de las materias primas nacionales,

los costos y la calidad de los productos. El problema del transporte se

1 >s que incr

sefiala como un cuello de botella para el tiempo de entrega, sobretodo la transportacion terrestre

de las plantas a los aeropuertos.

Los obstiaculos mias importantes de la industria automotriz se dice son de origen nacional,

esto desde la 6ptica de las empresas tr les, mas sin bargo existen algunas

consid: iones que es io describir, como la baja integracién nacional y el limitado

consumo de materias primas nacionales (insumos).
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3.6.2 Destino de las i

P

En cuanto al destino de las exportaci de Sviles pod >s decir, que el mercado de

exportacién es muy concentrado, esto es, los importadores de automéviles mas imponiantes de
Meéxico son: Estados Unidos y Canada, concentran el 87.7% para 1994. Esto es importante, ya

que nos muestra la relacion existente entre la ind ia y lai ia

nriz

norteamericana y canadiense, es decir el peso tan significativo que tiene la comercializacién de

estos bicnes. Véase Cuadro 12.

Cuadro 12

Desti de ias exp i (1991), pai: de origen de importaciones (1992). %
Exportacién E.U. C dé Japé Al i Fr 4 Chile
V.T. 72.8 18.7 0.0 0.0 0.0 3.2
A.T. 66.3 8.5 1.0 8.1 9.8 0.0
M.G. 58.7 7.4 0.1 11.8 19.4 0.0
V.T. Vehiculos Terminados

Autopartes Total
Motores de Gasolina.
Fuente INEGIL. 1992; INA, 1993.
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Efectivamente el alto grado de concentracion de las exportaciones no ha variado en los

debido a los acuerdos regionales que se han realizado

ultimos aflos y la d iaesa Se

en los distintos continentes. Véase Ia Grifica 2, en la cual se aprecia que las empresas

co an el mercado de! Continente Americano, y en el caso particular de

nor

México tenemos que las exportaciones hacia Norteamérica ascienden a 89.7% para 1994,

Sudamérica tiene una participacion de sélo 6, Asia de 3%, Centroamerica de 2% y el restante se

encuentra en Europa 0.09%.

Grifica 2.
EXPORTACIONES POR REGION DE DESTINO
Participscién Porcentual. i
Sudam Asia Otros
6% 3% 0%
Centroam 2%

Norteam
89%
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3.7.- La industria de autopartes

La industria mexicana de autopartes esti conformada por mas de 500 empresas, de las

cuales 20 dec ellas representan 40% de las transacciones; y de ellas 17 estin asociadas con

lidad y

P estadounid: la izacion de estas ulti es que con

precios para competir a nivel internacional y ha incorporado tecnologias de punta. Lo anterior

significa que durante los proximos afios la industria de autopartes sera controlada por unas

cuantas empresas en tanto que el resto posibl tienda a desap .

Para ingresar a las tecnologias de escala los industriales de autopartes invirtieron entre
1990 y 1994 4 500 mdd, lo que representé un 45% de la inversion total en este sector.

Desde 1987, esta industria ha experimentado un marcado dinamismo al mostrar tasas de

crecimiento anuales de 24.5%. Esta dindmica es r Itado del rep en las ventas domésticas de

hiculos blados, motores,

vehiculos terminados. asi, como de las exportaciones de

productos de maquiladoras y exportaciones directas. “La industria de autopartes ha realizado

and

importantes esfuerzos para t sus es de prod ion y responder a las exigencias

del mercado en cuanto a calidad, precio y servicio. Para alcanzar una posicion relevante como

proveedor de equipo original de las p prod >ras de vehiculos en Estados Unidos y
C. d4, se ha b do la especiali ion en determinados prod >S di la asociacién con
p j que con logia de punta.
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Estas alianzas estratégicas se han realizado con el fin de mejorar y

como son los siguientes casos:

EMPRESA NACIONAL

Ica Autopartes
Condumex
Proeza-Metalsa
Grupo Rassini
Cisa Mex
Grupo Tebo
Nemak

Fuente: SECOF1 1994, p 14.

q:

sus oper

SOCI0O EXTRANJERO

GMC, TRW, Mahle

Clark, Budd, Borg Wamer.
A.O.Smith,Solvay Automotive
NHK (Japén)

Lear Seating.

Alfred Teves, TRW

Ford, Teksid.

Por otra parte los empresarios autopartistas 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 Iwai Corp. el objetivo es producir suspensiones para Nissan Mexicana. Si la tendencia de

estas estrategias continta por el mismo camino, seguramente la industria de autopartes en México

se vera considerablemente afectada en su gran mayorla."'”

En 1994 |a situacién de los autopartistas no fue muy promisoria, ya que generd una caida

en las ventas debido al constante aumento de las importaciones. Esto repercutié en los niveles de

empleo de las 150 empresas integrantes de la Industria Nacional de Autopartes (INA), quienes

dieron aproximad 300 000 a fines de 1993,

ion de la i i izen

El caso

“ORTIZ DE LA SANCHA hi.(TESIS). La regstr
de General Motors 19801998 Febrero 1996. p 76
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3.8-La industria maquiladora de exportacién.

Un aspecto fundamental que no se puede omitir en la investigacion, es la impor ia que tiene la

industria maquiladora en el desarrollo econémico del pais y evidentemente el papel que juega la

industria automotriz en la maquila de exportacion.

St

En este sentido, las operaciones de la industria maq ra en o pais tiene un

caracter prioritario, tanto por la impor ia que repr para la economia nacional la
consolidaciéon de actividades vinculadas a los mercados del exterior, como por el notable
crecimiento que la ha caracterizado durante los Gltimos aflos y la ha convertido en uno de los
sectores mas dinamicos de la planta productiva en México. Dicho dinamismo se deja sentir en

fund 1,

cuatro asp >s func

1.- El incremento de empresas, ascendiendo de 629 en 1983 a 1,490 en 1988: igualmente, ha

duplicado el na o de fi de ocupacion que asciende para 1988 a 389 mil empleos, cifra

P

equivalente a 1.5% de la poblacién econémi activa y a 17.4% del empleo total en el

sector manufacturero.

2.- La generacién de divisas del sector muestra un crecimiento de 115% en el periodo de

refe i 1 do en 1988 un monto de 2.337 millones de ddlares, equivalentes al 7.2% del

total de ingresos en 1a cuenta corriente de la balanza de pagos .
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3.- Regionalmente la ind ia quiladora sigue concentrindose en las principales ciudades de

de la década de los

la frontera norte del pais , aunque esta tendencia se revierte a principi

ion regi 1 de la industria quiladora.

noventa, esto es, se da un proceso de descc

4.- “La estructura sectorial no ha sufrido cambios significatives durante los Glitimos afios.

inaria cléctrica y electrénica sigue preponderando,

La [£ a de p y q

¥a que concentra ¢l 27% de Ias empresas y ocupa el 38% de Ia mano de obra de esta

Le sigue en importancia ila rama automotriz con el 8.5% y e 21%

industria.
reapecti y ia [ a de feccién y pr de vestir con el 152 y con ¢l
9.2% del pl No ob el dinamismo sefalado, en la evolucién de la industria

magquiladora se advierte, en términos relativos, una reducida incorporacién de insumos nacionales

en sus operaciones. Durante los ultimos diez afios la participaciéon de compc de origen

nacional en los procesos de maquila, han representado en promedio el 1.5% del total de

requerimientos del sector™**

S.- Las actividades de la industria maquiladora autormnotriz se concentran en la produccién,
ensamble, estampado y pulido de diversas autopartes. Estos productos son intensivos en mano de
obra, pero se fabrican otros que se caracterizan por el uso de tecnologia de punta como: partes

para el sistema eléctrico del automévil, productos de uso variado pero que tienen en comun su

elevada complejidad tecnolégica

ade sxportacién y el pr

Op cit. pp 87-88.

“ VALDEZ AXIOLA Alfredo. La
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Lo anterior nos indica que faltan muchos aspectos importantes por desarrollar en la

industria maquiladora de exportacién, como es la utilizacién de insumos nacionales, que para la

d

ia iz es fi ya que constituye uno de los grandes problemas de las

p de partes i 1 G 1 se disti 1 probl en el ini de

insumos y son los siguientes:

1.- Las restricciones a la compra de insumos mexicanos impuesta por la matriz representa una

limitacién muy importante de la

pacidad de comp i os en México.

2.- Los insumos mexicanos suelen ser de escasa sofisticacion tecnolégica y requieren baja

habilidad ingenieril; a medida que las exi ias té

en la produccién del insumo,

se incrementa la probabilidad de que sea surtido desde el exterior, y

3.- Se enfatiza en aspectos estructurales del abasto de insumos como es el caso de la

infraestructura y 1a tecnologia.

Estos son los obstaculos mas importantes que se tienen en la venta de insumos a las

empresas y como podemos ver los obsticulos son el que pued

ser superados y
aprovechar esta j ial, que actual

P

se desperdicia. Véase Cuadro 13.
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Cuadro 13.

Principales caracteristicas de Ia Industria Maquiladora de Exp ion en México.
[ 1980-199S ]
Afios Nu o de P I | Participacio Valor ] os Partici, ion de los
cmpresas ocupado | en la PEA de Agregado id i i 1
la industria (millones de totales
£ dol o de
a dolares)
. Y
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 10,675 [K.]
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

Fuente: Banco de México, INEGL. Citado por Expansién, Oct, 1994.

En el cuadro se aprecian claramente las caracteristicas de la industria maquiladora de

exportaciéon, pero lo que se puede apreciar en particular es la baja utilizaciéon de los insumos

década de los och es insigni En 1980 represento el 1.7%, en

nacionales que desde la

1990 fue de tan s6lo 1.8% y para 1994 unicamente representa 1.53%, lo que indica una tendencia

a utilizar cada vez menos insumos nacionales.
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CAPITULO CUARTO.- TRATADO DE LIBRE COMERCIO E INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ.

d bal el andlisis de la ind ia automotriz dentro del! Tratado de

Para poder comp

i diar en retrc

Libre Cc >, lo s que iva, es decir tenemos que conocer las

d > de las d ias que se han venido generando en

causas que lo originaron, ya que es pr
décadas anteriores, efectivamente ...“A partir de los afios 1970 se han venido registrando cambios

de gran significacién en la economia internacional, que tienen su origen principal en: a) las

dida de los adel »s cientificos de la

transformaciones tecnolégicas intensas nacidas en gran
posguerra; b) la distinta capacidad relativa de los paises de alta industrializacién para

aprovecharlas con fines productivos y comercio; c¢) las fuertes fluctuaciones en la oferta y la
demanda de productos basicos, reflejadas en sus precios y en los abastecimientos (petréleo, cobre,
cereales, azucar. café, etc.), y; d) las politicas financieras y monetarias que las principales
economias industrializadas han seguido. cada una por su lado, con efectos recesivos en ciertos

periodos en especial sobre las economias de los paises en desarrollo”.*®

“ URQUIDI, L. Victor. “ México frente a Jos bloques regionales,” en
. VEGA CANOVAS Gustavo(Coordinador). El Colegio de México. Editorial. 1a. Edicién. p 55
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Los cambios que se han generado en los altimos 20 afios en la economia internacional han
sido muy fluctuantes y con grandes tensiones en el ambito politico y econémico. En este ultimo

ambito, que es el que nos interesa, se ha gestado una transformacion cualitativa denominada

ién, pero la sigui

has interpr iones y matices de la globali

globalizacion. Existen
asi pues, la ..."Globalizacién no es sino la tendencia a la

cita la ia de la
dializacion de la ecc ia. esto es, a integrar una economia mundial que funcione con sus
propi leyes (economi por p ’) ¥ que no tienen que ver con las que rigen en las
fas nacic , porque el propdsito es constituir un ambito mundial adecuado al
funci i > de ag econdmicos distintos de los que actian en los Ambitos internos. Pero
esa dencia a la dializacién se da en un marco caracterizado por el desarrollo desigual de 1a
i dial que g la polarizacion del desarrollo en paises ricos y en paises

propia
a impr da de una

pobres. "*°. Esta es la esencia de la globalizacién, la cual se

tendencia a Ja mundializacién de la economia. con sus respectivas contradicciones y

desigualdades, que por cierto cada vez se hacen mas profundas.

*GAZOL SANCHEZ Antonio. “Mercado N.chn-ly Globalizacién.” ea mmm No- 2677 Alono l996 p-32-

* BORREGO John. La del fatura.
UNAM. No. 191. Enero-Marzo 1990. pp |sv-zoo.
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Entonces se puede afirmar que la caracteristica mas sobresaliente del actual panorama

cconémico mundial es su naturaleza global. nos encontramos en. ..."una etapa en la cual las
fr estan desap iendo, desde la perspectivas productiva y ial. Adema

antes los procesos productivos y cc iales habi

d

tan vi lados. la toma de decisiones

eficaces en relacion con la producciéon y la comercializacion, involucra la consideracién de

numerosos factores, que tr den los 1i

de los mercados nacionales, pues no sélo se

produce cada vez mas para mercados foraneos sino que los procesos productivos concretos son a

menudo un simple eslabon de una gran cadena productiva a escala mundial.”?

Precisamente esta es una de las caracteristicas mas importantes de la economia mundial

contemporanea, pero la globalizacién en la industria automotriz la

it

acertad Micheli
..."*la comp ia inter

I que surge de los distintos procesos de la reestructuracién de las

firmas del automovil desde fines de los afios el auto r dial

las fusiones estratégicas,

cierre de plantas y despidos, automatizacion generalizada y flexibilidad de la organizacién del
trabajo: Estos proceso se unen en distintos grados dentro de la estrategia de cada firma y permiten
mantener un sistema de produccidén internacional y estrategias de mercado regionales, en un
grado nunca antes conocido, aun en esta industria que desde sus inicios tuvo en la integracion

vertical internacional una de las condiciones para su expansién."”

2 picazo MANRIQUEZ Luis. R. Yy MARTINEZ VILLEGAS Fabian. Ingenicria de Servicios. Coedicién, Mc
Graw Hill e icana de Mé: M¢éxico. 5a. Edicitn 1992. p 25.
* MICHELI, Op Cit. Pég. 20,
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Pero esta estrategia internacional es paraddjica, ya que este control mas integrado,

d i6n mas fr da: los consorcios automotrices estin definiendo un

a una pr
nuevo uso mundial del trabajo, basado en las localidades donde los salarios son menores y las
condiciones mas favorables, como ya se indicé, credandose asi rapidamnente la fabrica global. Asi
pues la tecnologia no modifica las realidades poh;!icas del mundo, pero les brinda a las firmas
automotrices explotar las condiciones existentes con las maximas ventajas. Entonces podemos

afirmar que conforme crece la globalizacion, es menor la relacién directa entre las fortunas

financieras de un fabrica fz y el bi de sus trabajadores en Iquier pais en el
cual operan.
En que la globali i6n de la industria automotriz responde a las

necesidades de las empresas para competir eficientemente, al igual que la globalizacién en
general, pero estas condiciones por si solas no bastan para poder tener y mantener presencia en el
mercado mundial, sino que para potenciar aiin mas este proceso se estd dando una tendencia muy
marcada, y que de hecho ya es una realidad, a la conformacién de Bloques Comerciales,

actualmente definidos por Europa, Norteamérica y Asia.
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En el caso de Europa este proceso de regionalizacion se encuentra muy avanzado y es el

A b

basado en ho el >

resultado de un auténtico proceso de integracion, que ha r
econémico, al confiar a su complejo sistema institucional el disefio y ejecucién de muy diversas
politicas que incluyen desde las sociales, hasta algunos aspectos de seguridad., defensa y

da i i6n econdmica se expresa en una gran participacion

relaciones exteriores. Esta av:

en el cc i dial, presic do asi a Estados Unidos y Japon (este tiltimo se encuentra a su

vez encabezando el bloque asidtico, aunque carece de una formalizacion juridica, se trata de una

regionalizacién que se ha construido sobre la base de una extensa red de relaciones de produccién
¥ comercio). Por su parte, Estados Unidos, es claro que no se quedaria sin tomar una decisiéon

decisién fue la de ampliar sus relaciones histéricas en el Continente

ante este io, la
Americano, con la idea de crear un Tratado de Libre Comercio. La idea inicial de Washington fue

construir un bloque de América del Norte con Canada y México, como se desprende del discurso

de Reagan, al anunciar en 1985, el inicio de las negociaciones con Canada, en ese momento el

i i6n de forma un acuerdo con México, que seria el inicio de

presid bié preso la

un ambicioso proceso de integracion continental.

Efectivamente este programa fue el que obligo a la regionalizacion en contraposicién de la
mutltilateralizacién de posguerra. Pero para no extendernos demasiado podemos decir que Estados
Unidos signa un Tratado Trilateral de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada, que
entra en vigor el primero de enero de 1994. En dicho tratado no podia faltar la negociacién de la

industria automotriz, por la importancia que tiene, tanto para el pais como para Estados Unidos y

Canada.
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1

En el Tratado los norteamericanos buscan potenciar, eficientar y aprovechar al maximo
los factores de produccion (Trabajo y Capital), asi como ¢l aprovechamiento de los mercados de

los paises involucrados en el acuerdo comercial, todo esto con el objetivo de hacer frente a la

y fuerte comp ia intemacional automotriz.

En efecto los Estados Unidos necesitan ampliar su campo de influencia ya que se
encuentran con grandes problemas productivos y de saturaciéon de su mercado. por tal motivo
requiere de la ampliacion de su mercado automovilistico, tal y como lo afirma el siguiente
parrafo ...*El mercado de automotores de Estados Unidos y Canada esta saturado en un 97%. lo

que significaria que para que Canada alcance el nivel de motorizacién de Estados Unidos se

ia aproxi 600 000 vehiculos adicionales. A partir de este punto, l1a demanda

de vehiculos en Estados Unidos y Canada-la base del volumen de las empresas automotrices de

sedad estadounid
prop estadc 6lo a

ria con la poblacion, la cual crece muy lentamente. Por
consiguiente, México se presenta como el pais mas prometedor para las empresas

4 s

en > a que ofrece una combinacion para desarrollar el mercado y asegurar

el control de sus inversiones. Si la economia realmente despuntara y el uso de automotores se
aproxima al nivel del de Estados Unidos durante los préximos 30 afios, ello representaria una

A, da adici 1 de vehiculos de aproximad

56 millones de unidades, o alrededor de 5.6

millones de automotores al afo™™

* WOMACK. P. Jamcs. “ ion del Sector riz en A gl Norte, Légice y Consecuencing,”
Op Cit. pp 391-406.




Ante este panorama los Estados Unidos buscan la conformaciéon de un bloque comercial

que permita pliar su po de infl

hacia toda América Latina. paulatinamente en los

afios venideros.

Es col i que se ione que existen otros factores, ademas 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 cercania geografica, México, Estados Unidos y Canada, en segundo lugar

se iona la parti

ion del comercio de México con estos dos paises que representa el 71%;

en tercer lugar se i la compl iedad de los recursos productivos.” s y por ultimo se

considera a México como una area estratégica para Estados Unidos, porque representa un
trampolin de influencia hacia el resto al Continente, y porque también representa un trampolin de

los paises que no pertenecen al Conti para i a Estad

8!

El Tratado Trilateral de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada, en materia
Automotriz, tiene la siguiente Estructura®® 1) La importacién de autos usados por parte de
Canada y México; 2) Las restricciones de balanza comercial y de valor agregado nacional
contenidas en el Decreto Automotriz Mexicano; 3) Las restricciones a la imporntacion 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.

s ZAMORA _BATIZ Julio. m_ann_y_n.n_qu.dﬂ_tmnm_ﬂx_uhn_Cnmm.Coedicién Centro de
infc yt istay C i i icano. la Edicién México.1991. pp 23-31.

s, ria de C ioy F Industrial (SECOFI)

Norte. Editorial Pornia, Méxlco 1a Edicién 1993. pp 67-80.
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4.1. Ea ia de vehicul d

Se acordd iniciar la apertura a su importacién tanto a México como a Canadi a partir del 1 de

encro del afio 2009 y uni para vehicul

usados originarios de por lo menos 10 aflos de

dad. Este prog de liberalizacion culminarai el 1 de enero del afio 2019. Este programa

resulté del r imi de las grandes difer ias de los parques vehicul de la capacidad

para generar vehiculos usados y del efecto nocivo que traeria 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, sélo

los prod TeS i les de vehi

los podrin importar automéviles nuevos; segundo, éstos lo
podran hacer si cuentan con un saldo superavitario en su balanza de comercial y; tercero del valor
agregado total que generen los fabricantes de vehiculos en México, por 1o menos 36% debera ser
valor agregado de proveedores nacionales de autopartes.

Durante ¢l periodo de transicién de 10 afios, los fabricantes de vehiculos continuaran

siendo los Gnicos autorizados para importar automéviles nuevos. Sin embargo, para determinar el

monto de automoviles a importar d este mismo periodo, el requisito de balanza comercial

continuard, excepto que éste se relajara gradualmente mediante un

> que consi en
bilizar en su bal

comercial solamente 80% de sus importaciones definitivas en el primer

afio con red 1

en este por \je hasta llegar a 55% en el afio décimo.
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En lo que se refiere al requisito de valor agregado de proveedores nacionales de

Por un lado, el porcentaje de 36%, que actualmente se

autopartes. éste se relajara en dos asp
exige, se redujo a 34% a la entrada en vigor del TLC y permanecera este nivel por cinco afos.

Posteriorrnente, este po! je se reducira 1 hasta terminar en 29% en el décimo afio.

sera el mayor entre el valor

Por otro lado, la base sobre la cual se calcula este por ji

agregado total o el llamado *‘valor de referencia™. El valor de referencia anual de una empresa de

la industria terminal sera:

a) para cada uno de los aflos de 1994 a 1997, el valor base correspondiente a tal empresa
de Ja industria terminal mads un porcentaje no mayor de 65% de la diferencia entre sus ventas

totales en México en el afio correspondiente y su valor base;

b) para cada uno de los afios de 1988 a 2000, el valor base correspondiente a tal empresa
de la industria terminal mas un porcentaje no mayor de 60 % de la diferencia entre sus ventas

totales en México en el aflo correspondiente y su valor base y;

di a tal p

c¢) Para cada uno de los aiios de 2001 a 2003, el valor base corresp

de la industria terminal mas un porcentaje no mayor a 50% de la diferencia entre sus ventas

totales en México en el afio correspondiente y su valor base.
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4.2. Decreto de autotransportes

Actualmente, este Decreto regula la importacion y produccién de camiones pesados,

hiculos de porte. México derogara el Decreto de

h 1. a

y
Autotransporte, sin embargo México podra limitar las importaciones de este tipo de vehiculos

provenientes de Estados Unidos y Canada, unicamente por cinco aftos, di un prog en

el cual los fabricantes mexicanos tendran el derecho a importar, al menos el equivalente a 50%

del] nu o de idades producidas en México, y los no productores tendran el derecho a

importar anualmente en 1994 y 1995, como minimo, 15% de la reduccién nacional, en 1996, el

20y en 1997 y 1988 hasta 30%.

b ble. (Energy Policy and Conservation Act.)

4.3. Requisito de rendimi de

(CAFE)

Para evitar la discriminacién a que son sujetas las autopartes mexicanas por las definiciones de

flotilla “interna™ e “impornada” contenidas en esta legislacion, en el Tratado se acordé que

Estados Unidos modificari esta ley con el fin de que ¢l valor agregado mexicano sea considerado
en los mismos términos que el valor agregado estadounidense o canadiense. De esta manera un

ido en la flotilla “interna™ si por lo menos 75%% de su valor es valor agregado

6vil serd i

generado en México. Estados Unidos y Canada.
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4.4. Programa de desgravacién arancelaria

El io de prod DS ices entre Estados Unidos y C. da se 1

a

libre de arancel debido tanto al acuerdo en materia automotriz firmado entre ambos paises en

1965 (Autopac) como al Acuerdo de Libre Comercio actualmente en vigor, por lo tanto, la

gociacion laria se O en bl un programa de desgravacic"m arancelaria por

parte de México a las importaciones pro i de Estad Unid

y Canada a las

importaciones provenientes de México.

En el de partes, el prog para la elimi ion de ar 1 ponde a la

necesidad de un plazo mayor de ajuste para la industria mexicana de autopartes. Asi México

eli A i di el 1

equivalente a 7.2% de las importaciones procedentes de
Estados Unidos y Canad4, mientras que Estados Unidos lo hara para el 83.5% y Canada para el
22.9% del valor total de sus imporntaciones procedentes de México. Asimismo, Meéxico eliminara

los aranceles en un periodo de diez afios a 23.4% de sus importaciones de Eswtados Unidos y

C da i que Estados Unidos lo hard al 0.1% y Canada al 10.5% de las importaciones

provenientes de México.
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En lo referente a vehicul el prog; de eli ion de aranceles reconoce la situacién

de las ind ias y las jas po iales de cada uno de los tres paises, asi, México reducira

inmediatamente el arancel aplicable a automéviles de 20 a 10% y p

ior lo elimi aen
un periodo de diez afios. Por su parte, Canada reducird sus aranceles de automéviles del 9.2 a

4.6% i di

P je que se hard cero en un periodo de diez afios. Finalmente

Estados Unidos eliminara estos ar les i di

En el caso de lo camiones ligeros, el programa de desgravacion de Estados Unidos sera
una reduccién inmediata de 25 a 10% y una posterior eliminacién en un periodo de S afios.

México, por su parte, eliminara los ar 1

en cinco afios a partir de un arancel de 10%. Canada

Aacird

T de a il di los ar les de estos productos de 9.2 a 4.6%, y el resto lo

eliminard en un periodo de cinco aflos. Finalmente, en el caso de los camiones pesados,

tractocamiones y b se eliminaran los ar 1

exi de los tres paises en un plazo
de 10 afos.

4.5. Reglas de Origen de la Industria Automotriz.

Ante la impontancia del comercio automotriz en la regién y con el fin de solucionar los problemas
de interpretacién que se presentaron en €l Acuerdo de Libre Comercio Estados Unidos y Canada,
en el capitulo IV del TLC, referente a reglas de origen, se establece una metodologia especifica
para la industria automotriz: El contenido regional en los vehiculos y en las autopartes sujetas a

este isito debera ser calculado U

con base al método de costo neto, utilizando los

sistemas contables del propio pais exportador.
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Bajo este método. el contenido regional de un producto se determi yendo el
valor de los materiales no originarios utilizados del costo neto del producto. Para determinar el
valor de estos materiales no originarios se disefié un esquema de contabilidad especifico para la

do método de “rastreo”, elimi do asi el probl anterior del ALC

ind ia otriz, 11

en el que se contabilizaba como 100% regional una autoparte que sélo contaba con 50% de

contenido regional.

2j inimo de cc ido regional serd de

Para ser considerado como originario, el por
50% del primero al cuarto afio, de 56 del quinto al octavo afio, y de 62.5% posteriormente, para
los automoviles, camiones ligeros y los motores y transmisiones utilizados en estos vehiculos.

Para Jlos camiones pesados, tractocamiones, autobuses y autopartes (excepto motores,
transmisiones para automéviles y camiones ligeros), el porcentaje minimo sera de 50% del

primero al cuarto afio, de 55% del quinto al octavo aflo, y de 60% posteriormente.

Adici ] consid do la dificultad admini iva que repr ia el

contenido regional para cada vehiculo que se exporta, se establecié en el TLC que las empresas
fabricantes de vehiculos podrian calcular el contenido regional promedio de todos los vehiculos

del modelo producidos en la misma planta.
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4.6. Normas Automotrices

El TLC se bl ael C jo de Nc cuyo proposito serd, sobre bases voluntarias, hacer

compatibles las regulaciones técnicas federales en las dreas de seguridad y de emisién de

Este 3] blecerd sus propios grupos de trabajo y podra incluir a
P de gobiermno: les y provinciales o del sector privado.
4.7.- Imp en la ind ia riz i 1

Una vez que se ha visto lo que se negocio en el Tratado de Libre Comercio México, Estados

v s que posibl cc i traera sobre la industria automotriz

P

s

Unidos y C
nacional. Existen diversas afirmaciones sobre la forma en como va a repercutir este Tratado a la

industria automotriz nacional.

Algunos arg >S se an a favor, en la medida en que este tratado permitird a la

industria tener mas competitividad, di. eli > de 1a productividad con la generacién

de economias de escala, etc. Otros afirman que tendra efectos negativos, en la medida que afecta

4

di a las p incr importaci 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 pais.
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En términos g e ind di de la iciéon que adop los distintos

puntos de vista, convergen en las sigui persp ivas: a) Un crecimiento de la inversién
nacional y extranjera; b) Una mayor especiali ion; ) Un i > de la productividad y de
las estrategias de venta, d) Surgimi ' lidacién de adquisici ¥; ¢) mayor volumen de

io. Este impactio global, sedejara sentir en gran medida en el volumen de comercio y en el
incr > de inversi con sus pectivas ias. La sigui cita muestra el efecto
que tendri el incremento de importaciones. “ Comp in de Imp ] En Ia ind ia
terminal, en esta industria no habra P ia de impor d los pri diez aiios,
puesto que sélo las bladora: blecidas pueden importar vehiculos terminados. Se espera

un aumento de importaciones de vehiculos, pero este es por parte de las propias empresas que
producen en Meéxico. Asi que no son importaciones competitivas sino que resultan de la
especializacién internacional de las multinacionales, proceso que empezé en los afios ochenta.

En cambio, la industria de autopartes enfrentara mis competencia de importaciones,
debido a que se desgravaran los aranceles resultantes y se eliminaran las ultimas barreras no
arancelarias. Ello ocasionari la salida de muchas de las S00 empresas que operan actualmente, sin
embargo la desgravacién mas importante ya sucedié en los afios posteriores a 1985, llevando una
fuerte competencia del exterior. Por tanto, en este aspecto el TLC no tendrd mayores efectos

hal

cc cial

dici \! La elimi i6n de las reglas de valor agregado i 1 y de

provocaran mas importaciones de autopartes, aunque ésas sélo an compl libres hasta

el ailo 2004. %7

? NIELS Gunnar, “El TLC y la organizacién Industrial, un nuevo marco teorico para analizar el impacto
nc!orlnl dcl Tratado de lerc Comercio de América del Norte, ¥y su en In iz en
Abril-Junio 1996. Facultad de Economia UNAM. pp ll-49.
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El acceso a los mercados de exportacién

En la década de los ochentas, la industria automotriz crecié enormemente debido a que las
muitinacionales exportaron gran parte de sus productos a Estados Unidos. Ello estimulé las
economias de escala en la planta mexicana y promovié la especializacién internacional de la
produccién automotriz en la regién norteamericana. Con el TLC, este proceso continuara mas
intensamente ya que se eliminaran todas las barreras al comercio y a la inversién. El mercado
estadounidense serd mas accesible para las exportaciones rmexicanas, sobre todo porque se

elimina la legislacién CAFE.

Las “Cinco Grandes™ aumentaron ain mas sus inversiones en México con objeto de
abastecer toda la region. Invirtieron tanto en plantas de ensamblaje como en maquiladoras para
producir autopartes. En cuanto a las empresas de autopartes, €sas también tendrin mayor acceso a
Norteamérica, ya sea directamente o por medio de los vehiculos exportados por las

ensambladoras. Sin embargo, sélo las empresas mas eficientes lograrian competir con Estados

Unidos y Canadi.



La inversién extranjera

Aparte de la inversion de las “Cinco Grandes,” se espera que con el TLC otras empresas
multinacionales del ramo automotriz instalen plantas en el territorio nacional, con objeto de
cumplir con las reglas de origen regional y abastecer €l mercado norteamericano. Tal entrada

en el mercado doméstico. De hecho, dos empresas alemanas ya

podria itar la comp
entraron en 1994: Mercedes Benz y BMW. Sin embargo s6lo operarin en el pequefio segmento

de automoéviles de lujo, por lo que no constituiran gran amenaza para las Cinco Grandes.
Recientemente Honda de Japén también anuncié su entrada en el segmento de lujo. En el

segmento de automéviles compactos, podria darse la entrada de Seat de Espaiia, aunque esta es

emp ubsidiaria de Volk: gen.

En la industria de autopartes no se espera mucha inversién extranjera de empresas de
autopartes multinacionales, debido a que muchas de ellas ya tienen alianzas con empresas
mexicanas. Si habri inversiones importantes en los llamados parques industriales, donde unos

productores de autopartes se establecen alrededor de una planta ensambladora.
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El impacto que tendra el Tratado de Libre Comercio México, Estados Unidos y Canada,

en la industria automotriz, serd poco favorable para la economia mexicana en la medida en que,

se i las importaci y esto presi a la bal ial automotriz y en la

medida que desaparezcan empresas de autopartes nacionales al haber una competencia mas

4n o drin que

marcada y al no contar con el nivel de competencia internacional, desap

o canadienses para sobrevivir, presionando de esta

fusic con P nor

manera el nivel de empleo y empeorando los niveles de vida de los trabajadores de esta industria.
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t
i

CONCLUSIONES

A partir de 1o sefialado hasta aqui. podemos extraer algunas conclusiones relativas a nuestro

objeto de estudio.

en la década de los ochentas,

La industria automotriz a nivel mundial experi

formaciones que impactan la forma tradicional de operar de la industria,

d les t
trastocando el si de prod i6n y comercializaciéon; configurando un nuevo escenario
automotriz, do en el bio de corr ion de fuerzas, que se prolonga hasta la década de

los noventas.

Al consolidarse la industria automotriz japonesa, como protagonista en la produccién y
exportacién de automéviles, la industria automotriz norteamericana promueve un acentuado
proceso de reestructuracién universal, caracterizado por una intensificada internacionalizacién de
la produccién y de los flujos de comercio. asi como el reajuste de procesos productivos, la

relocalizacién de la industria y la difusiéon de alianzas estratégicas con empresas japonesas y

europeas.
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Las alianzas estratégicas son ampliamente aprovechadas por las firmas japonesas y
norteamericanas; las primeras las utilizaron como una estrategia para permanecer en el mercado
norteamericano, ante la aplicacion de las Restricciones Voluntarias a la Exportacién, esto lo

consiguen, mediante la inversién extranjera directa en los Estados Unidos; las segundas las

para se en su propio mercado y para conocer la forma de operar de las firmas

Japonesas.

Dentro de estos cambios trascendentales, hay algo que no cambié. y fue la incapacidad
de la industria norteamericana de administrar los ciclos cortos, provocando una sobrecapacidad
creada 1anto por la expansion de las inversiones japonesas cuanto por la propia restriccion del
mercado que presiona a sus plantas. El resultado es que la estructura de la competencia sigue
llevando hacia soluciones tipicas: despidos parciales o cierre de plantas y despidos generalizados.
General Motors es la firma mas presionada: de 1987 a 1990 cerré 7 plantas de ensamblado y se

prevé que tendra que hacer lo mismo en los proximos afios.

El papel que jugari el sindicato en los Estados Unidos, es importante ya que

histéricamente ha sido un factor de presiéon en la toma decisiones de las firmas, mas sin embargo

1z

en el transcurso de la década de los och y principios de la pr [ da, el sindicato.

(UAW ) ha tenido un papel poco representativo para los trabajadores, y se visilumbra un constante

debilitamiento.




bio en la capacidad productiva regional, hay que

Para evaluar la impor ia de este
tomar en consideracion que de 1985 a 1990, la produccién crecié en la Comunidad Europea 22%;

Itado de esta dina c« en el

en Japén, 10.4%; pero en Estados Unidos bajo 15%. El r

hecho de que hay una sobrecapacidad, en el mercado norteamericano generada por la

competencia japonesa en forma directa.

La industria automotriz, juega un papel importante en la economia mexicana desde la

década de los pero esta importancia se incrementa veinte afios mis tarde, ya que para

1980 tenia una participacion de 6.4% del Producto Interno Bruto Manufacturero, y para 1990 esta

participacién se incr O, ubi dosé en 11%, aunque para 1994 esta participacién se reduce a

tan sélo 8%. A pesar de la inestabilidad econémica del pais, la industria automotriz se vislumbra
como una de las ramas mas importantes del sector manufacturero, lo cual seguira reflejandose en

los aportes al PIB manufacturero.

Uno de los motivos por los que la industria automotriz se ha desarrollado en el pais, es el
gran apoyo que reciben por parte del gobierno, este apoyo ha consistido en considerables
exenciones fiscales y en infraestructura, lo que permitié a las firmas automotrices sortear con

gran facilidad sus problemas, al menos en el pais.
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Otro motive por el cual los consorcios ices se i 1

en el pais, 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 Ia lidad esta ja comparativa se hace

acompafiar por factores geogrificos, por factores comerciales y por la gran flexibilidad de las

relaciones laborales.

El desarrollo tecnolégico de la 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 produccién; mientras que General Motors. utiliza mas mano de

obra, pero implementa ¢l sistema de relaciones laborales que impera en Japon.

La dualidad de este desarrollo tecnolégico tiene consecuencias importantes para el pais, ya
la utilizacién de tecnologia de punta por parte de los consorcios automotrices, no es aprovechada
por otras industrias nacionales. Por otra parte. el desarrollo tecnolégico expulsa mano de obra y al

der i 1 <

p p de relaciones laborales ajenos a la realidad del pais crea grandes

conflictos entre empresas y trabajadores en donde el papel del gobiecmno es inexistente.

La industria automotriz en México ha tenido un despliegue territorial, que en la década de

los ochentas se caracteriza por €l traslado de las firmas norteamericanas hacia el norte del pais.

Este despl iento es realizado por la férrea comp ia que se pr b

en su pais y no por

la politica industrial y/o regional nacional.
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Si bien es cierto que la politica de promocion de exportaciones jugé un papel importante
en la canalizacion de las exponaciones al 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 exportacién se ha constituido desde 1980 en una importante

hasta 1994 generé 563.954 teniendo una participacion de 19.5%

fuente g d de pl
i Activa de la ind ia fe era. Pero existe un grave

en la Poblacién Econd

problema que consiste en la baja utilizacién de insumos nacionales, que en 1980 representaban el

1.7%% y diez afios m4s tarde se ubican en 1.8%.

d ia automotriz, mediante los Decretos, también cambia

La gulacién de la

b ial en la década de los och ya que se pasa de una regulacion fincada en la

politica de promocién de exportaciones, a una legislacién liberal, en donde son las firmas las que

determinan sus acciones y no el gobierno.

Este cardcter liberal de los dos Gltimos decretos son compatibles con la firma del Tratado

de Libre Comercio.
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El sector de autopartes se encuentra atrasado y enfrenta grandes problemas tecnolégicos,
por tal motivo requiere de una modemizacion., para que pueda hacer frente a la ola de
importaciones que se generaran los proximos afios. La modemizaciéon de este sector traeria

efectos positivos en materia de empleos y de interrelaciones industriales con otros sectores.

En caso de que no se logre esta modernizacion del sector autopartes, con la apertura

ial, su destino serd, 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 nor yla

dindmica 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

h

se a grandes riesgos e incertid

eS.
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