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Introduccién

Estudiar la industria automotriz terminal en México ha sido para nosotros un
ejercicio practico donde hemos aplicado parte de los conocimientos adquiridos en
nuestra formacién académica en la Facultad de Economia de la UNAM, nuestro
interés por esta industria surge en la bisqueda de explicarnos nuestra realidad
econémica en un momento en el que vivimos una crisis estructural, en los afos de
1982 y 1983, situacidn que marcé nuestras vidas y nuestra formacién académica,
por otra parte, nuestro interés por temas como el desarrollo tecnolégico, proceso
de produccion, desarrolio economico, empresas trasnacionales y economia
mundial, politica econémica, entre otros, nos llevd a seleccionar el presente tema
de estudio: C.
México, 1978 -1994.
La industria automotriz terminal es una actividad que reacciona
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dinamicamente al proceso de globalizacién en el Ambito mundial por lo que se ha
convertido en un punto de referencia para las demas industrias, tomando en
cuenta su capacidad de adopcidon de la produccion filexible japonesa, la
organizacion flexible del trabajo y la gestion de la empresa.

Considerando los eventos mencionados y, otros de importancia, como parte
de los cambios operados desde la década de ios afios ochenta en la industria
automotriz, en |a economia mexicana asi como en la economia mundial; el
propdsito fundamental de este trabajo de tesis ha sido el de realizar un ejercicio
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INTRODUCCION

tedrico y practico estudiando los cambios tecnolégicos incorporados a la industria
automotriz en México desde la década de los ochenta, asi como la produccion y
organizacion del trabajo flexibles, para comprender parte de nuestra realidad
presente.

Los cambios tecnoldgicos y en la organizacion det trabajo en la industria
automotriz terminal son parte del proceso reestructurador de la economia del pais
iniciado en los afos ochenta, en donde esta actividad responde a las necesidades
de globalizacion mas que al desarrollo del mercado interno, {o cual ha significado
un avance cualitativo con la ir ion de las nuevas plantas cuando se hace

referencia a su composicidn técnica, de organizacion del trabajo y gestion de la
empresa, en comparacion con {as plantas automotrices en operacion de tos afios
setenta en el pais.

La industria automotriz puede tomarse como ejemplo para las empresas
mexicanas en general ya que de ella se pueden aprender experiencias que
permitan superar las crisis mediante cambios en lo techologico, la organizacion det
trabajo, la gestion de la empresa. la cultura del trabajo flexible, el desarrollo de la
empresa en los mercados nacionales e internacionales, en un momento histérico
en que México se vio involucrado en una crisis estructural, en el contexto de una
economia mundial de regionalizacién y giobalizacion, de cambios en las
condiciones de competencia entre paises y empresas; procesos del capitalismo
mundial que habian emp do desde iados de la década de los afios setenta.
Esta situacion obligdé a todos los agentes econdmicos después de ia crisis a
replantearse cambios importantes en las dreas mencionadas para su

supervivencia y desarrollo.

Al empezar la presente investigacion nos llamé mucho Ia atencion el cambio
tecnolégico como el punto nodal de la reestructuracion de las empresas
automotrices instaladas en México, al avanzar la investigacion nos dimos cuenta
que el mismo hecho de instalar nuevas plantas con un complejo tecnolégico
cualitativamente distinto a las plantas instaladas no explicaba por si solo la
reestructuracion de esta industria, se hicieron presentes los otros elementos
mencionados y nos dimos cuenta de la importancia de cada uno de ellos cuando
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se relacionan, ubicando desde la empresa a tres elementos que le dan estructura

a los cambios: la organizacion flexible del trabajo, la gestion de la empresa y el
cambio tecnoldgico.

La exposicion del presente trabajo esta dividido en cuatro capitulos que
cubren los aspectos tedricos e histéricos, la importancia y desarrollo de la industria
automotriz en México en un periodo relativamente reciente, 1876 - 1994, y un
estudio de caso que cubre los afos noventa. En todos los capitulos se presentan
aspectos tedricos apoyados por herramientas estadisticas, tratando de que sea
mas explicito el analisis o descripcidon del tema que se expone.

En el primer capitulo se expone el marco tedrico que nos permite darle
mayor visiobn a nuestro trabajo por lo que consideramos importante usar ciertas
categorias como division y organizacién del trabajo, relacion capital - trabajo,
busqueda de ganancia, cambio tecnologico y otras que permiten explicar el
desarrollo del capitalismo actual. También se desarrolla el contexto histérico de la
industria automotriz en México considerando el ambito mundial y el desarrollo de
fa industria automotriz de los Estados Unidos por ser pieza fundamental en el
papel que adquiere ia industria automotriz mexicana en el periodo reciente.

En el segundo capitulo se exponen los cambios estructurales de ia industria
automotriz terminal en México en los afios de 1976 a 1986, resaltando los cambios
en el sistema de “produccion fordista™ hacia el sistema de “produccion fiexible
japonés”, ia introduccion de las nuevas tecnologias de los afios ochenta en el
proceso de produccion automotriz y en los automoviles, asi como las formas de

reestructuracion de las plantas de esta misma industria en Estados Unidos y
Meéxico.

En el tercer capitulo se hace un balance de la evolucion de la industria
automotriz terminal en el pals, con sus nuevas condiciones productivas y de

iii
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mercado en el contexto de globalizacidn mundial y apertura comercial. que abarca
del afio de 1986 hasta el ano de 1994.

tudio de caso, el de una de

En ol cuarto y ultimo capitulo p un
las plantas reestructuradas y como se adapto a ias nuevas condiciones de division
de! trabajo en ei pais y de acuerdo a una politica de proyeccion hacia los
mercados internacionales, exponiendo la evolucion de la planta CIVAC de Nissan

Mexicana S.A. deC. V.

Ciudad Universitaria, noviembre de 1997.




CAPITULO L.

MARCO TEORICO-HISTORICO.

a2 R

A. MARCO TEORICO.

Para explicar los cambios tecnolégicos en la industria automotriz terminal en México al
final de la década de los afos setenta, es necesario retomar algunos conceptos que
tengan que ver con la explicacion economica del proceso de reestructuracion
capitalista en el que se involucran aspectos sociales, politicos y culturales. Desde esta
perspectiva consideramos nuestro estudio como una parte del proceso de desarrollo
de esta industria en la etapa de globalizacion, ubicando los procesos enddgenos de!
desarrollo cuantitativo y cualitativo de la industria automotriz en el pals.

De tal manera que, se consideran en el andlisis procesos que aceleran o pueden
retrasar el cambio cualitativo del sistema de produccion automotriz: la division y
organizacion del trabajo, las formas de organizacion sindical y empresarial, las formas de
calificacién y descalificacion de ios trabajadores, el papel que asume el estado al

etc.. pro s que emanan de la relacion capital - trabajo en la busqueda de

restablecer la tasa de plusvalia por la via del cambio tecnolégico y social.

a. Prod i6n, g iay bios técni
En el capitalismo el proceso de produccion es vital para la acumulacidn de capital, es el
lugar donde se establecen las relaciones entre el capital y el trabajo, se crea la plusvalia,

donde se conjuntan los componentes del capital constante (materias primas, medios de
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Capitulo I: Marco tedrico - histdrico.
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produccion, instrumentos de trabajo, etc.), y et capital variable (fuerza de trabajo del
obrero) para producir un nuevo valor sintetizado en las mercancias.

En términos conceptuales Carlos Marx le denomina composicion organica del
capital a |la relacion ital constante y capital variable que es la que nos permite ubicar
el grado de desarrollio de ias fuerzas productivas dentro del capitalismo. Esta relacién
refieja el desarrolio de la division ial del trabajo asi como su organizacién y un nivel de
desarrollo tecnolégico incorporado al proceso de produccion.

Por otra parte, el aumento de la composicion técnica (la cual expresa la relacion
entre maquinaria, equipo y materias primas, y numero de trabajadores) refleja el nivel de
desarrolio de la produccién cap b do en la preponderancia de la tecnificacién en
detrimento del uso relativo de fuerza de trabajo dado que la masa de medios de
produccion emp d 1ta mas rapi te que el numero de obreros.

La relacién entre la cormr icion técnica del

pital y la tasa de ganancia expresa
1a conexion necesaria para la valori ion del capital, dicha r idn es inversa dado que
entre mas aumenta la composicion técnica del capital hay una tendencia a disminuir la
tasa de ganancia, ya que al ir disminuyendo la participacion relativa del numero de
obreros la plusvalia generada tendera a ser menor. Partimos del supuesto que el trabajo
vivo es el que crea el plusvalor. Esta situacién pemmite a las empresas generar ganancias
en otras ramas o con cambios en la composicion técnica del capital, es decir, se fomenta
la competencia por las ganancias en el ambito de rama o sector, dentro de un pais o en
el ambito mundial via mayor uso de tecnologia.

En el contexto mundial actual la lucha por obtencion de ganancia se globaliza y se
expresa en la conformacion no sélo de una tasa de ganancia general media, sino
también, se inicia la formacién de una composicion organica general media que nos
permite ubicar el nivel de desarrollo por paises, por sector o por actividad econémica:

".. el predominio del capitalismo monopolista no aitera en absoluto la
tendencia.. hacia la conformacién de una tasa media de ganancia por obra de la
concurrencia itali y solo alt en cambio, fas formas y ritmos particulares
que adquiere la compensacion en el plano histérico.” '

' La nivelacién de la tasa de g ia en of i . Alej Dabat. Teoria y Politica No. 14,
Ene-jun de 1986. p. 11.

2



Capitulo |: Marco tedrico - histérico.
P

La ciencia y la tecnologia son la sintesis del conocimiento humano y su aplicacion
en todo el ambito de su vida cotidiana se ha instrumentado por medio de los cambios
tecnologicos, cuando se aplican esas innovaciones tecnoldgicas a la actividad productiva
estamos hablando de una de las formas en las que se puede plasmar; el cambio
tecnologico en la industria automotriz basandonos en este marco tedrico, se relaciona
mucho con la modificacion de los elementos de Ia composicion organica del capital ya
que sus dos componentes esenciales se interrelacionan, es decir, cuando se invierte en
cierta maquinaria y equipo de ailta tecnologia implica que los otros elementos del capital
constante y variable le complementen: materias primas con cierto grado de elaboracién,
asi como también una fuerza de trabajo con cierto nivel de conocimientos y habilidades
capaces de manejar u operar el equipo, cuando no se tienen estas condiciones de
cualificacién de la mano de obra el proceso de tecnificacion se puede truncar sin
responder a las expectativas de obtencion de ganancias por parte del capitalista.

Dicho cambio tecnoldgico tiene un impacto muy fuerte en el proceso de trabajo y
modifica las condiciones del proceso de produccion ya sea en la organizacion del trabajo,
en la division social del mismo, en la cualificacion y descalificacién de la fuerza de
trabajo, en las materias primas auxiliares que se requieren, en las caracteristicas del
producto, y principaimente, se modifican las condiciones de obtencion de la tasa de
plusvalor.

La industria automotriz en la actualidad se caracteriza en el ambito mundial por
ser de las ramas mas automatizadas y en donde coexisten los mas avanzados equipos y
la tecnologia de punta con los uUltimos métodos de organizacion y flexibilizacion del
trabajo. asi como también se caracteriza por ser de las empresas multinacionales que
han sido capaces de reubicar sus plantas geograficamente segin sea la regién mas

propicia en cuanto a la accesibilidad de materias primas y de fuerza de trabajo para
ganar mayor cuota de mercado.
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b. Marco Histérico

Una vez que se dispuso de un automovil barato en la primera década de este siglo, la
enome demanda que existia para el transporte por tierra ya fuera individual, familiar o de
mercancias, se dieron las condiciones para el surgimiento de una industria enteramente
nueva, que con el flujo de capitales aventajé a las antiguas industrias mecanicas y que,
en gran medida, las absorbid. Asi es de notarse que la industria automotriz aparece en

un estadio de desarrolio avanzado del capitalismo y es un claro ejempio de la fase
monopolista:

“Desde el momento en que conquistd su éxito popular, 1a industria automovilistica

se desarrollé en una forma sumamente concentrada, ya que unicamente las mas
grandes empresas taban en cor

iciones de i ias demandas del
mercado. Paralelamente a los nuevos combinados quimicos y eléctricos, la

industria automovilistica ocupd su lugar en el centro mismo del capitalismo
monopolista”.?

La industria automotriz en el ambito mundiat tiene las siguientes etapas importantes:

1. Es a principios de nuestro siglo, entre 1896-1910, cuando en el proceso de
produccion aparece la cadena que permite hacer al proceso de trabajo continuo y
reducir 1os tiempos muertos®, de esta manera es 1a cadena de montaje la que regula la
velocidad de la produccion y se fragmenta el trabajo de! obrero, este proceso se ubica

? LA CIENCIA EN NUESTRO TIEMPO. John Bernat. De. Nueva Imagen. p 90
3 Consultar 10s capitulos dos y tres de El taller y @l crondmetro de B. Conat, Ed. s, México 1989,




Cagltulo i: Marco tedrico - histérico.

muy claramente cuando Henry Ford lo incorpora a sus fabricas de automoviles
permitiéndole reducir costos y bajar los precios de sus unidades®.

Por otra parte la organizacion de la comercializacién de los automodviles es
importante para ila expansion de las empresas productoras, General Motors sera una
de las empresas pioneras al respecto creando una red de concesionarios automotaores
en los Estados Unidos, de esta manera permite a la empresa "planear” la producciéon

para un cierto periodo.

2. La diversidad de modelos de los automéviles sera otra de las caracteristicas de esta
industria que es mas notoria en Europa, desde su origen en ese continente ha
predominado que al menos cada pais tenga una empresa de capital nacional que se
dedica a la produccion automotriz, o que expresa las necesidades de cada comunidad
de medios de transporte con caracteristicas apropiadas al medio geografico. las redes
de carreteras que pefrniten la conexiéon de los mercados regionales, los tipos de
mercancias a transportar, etc. Este periodo abarca los afos de la primera postguerra,

desde la década de los afios veinte hasta la actualidad.

3. La organizacién japonesa del trabajo a partir de los anos setenta se da a conocer y a
partir de la década de los afios ochenta dominara en esta industria, convirtié¢ndose en

un punto clave para la expansion de las empresas japonesas ampliando su
participacion en los mercados automotores mas importantes en el ambito internacional

e impactando en la actual etapa de desarrollo en el ambito mundial, regionat y por pais.

4. A la organizacion del trabajo flexible se le une la revolucién tecnoldgica de los anos
ochenta, basicamente de la microelectréonica y de nuevos materiales sintéticos la cual
se aplica transformando cualitativamente a los productos automotores, tanto sus partes
como a los vehiculos en si, también permitid la transformacion de los procesos
productivos en interaccidn con la incorporacion de maquinaria y equipos flexibles

“ Ford construye su primer auto en 1897, diez afos después lanza al mercado el modeio T a un precio de 850
dolares que 83 producido en serie y por la cadena permite reducir sus costos. Para mas informacion ver et Anexo
de la presents tesis: Cronograma de (o8 clen afos de ta industria automotriz.

5
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gracias a la transformacién e integracion del software y el hardware, introduccién de

nuevos productos, entre otros.

Industria automotriz en Estados Unidos.

Como habiamos mencionado, el fordismo como sistema de produccién tuvo su mayor
expresion en los Estados Unidos desde la segunda postguerra, hasta principios de los
aftos setenta, durante este periodo la industria automotriz norteamericana fue una de
las actividades mas dinamicas, caracterizandose por {a variedad de automoviles
producidos, por su gran tamafo y sus motores de seis, ocho y diez cilindros que tenian
un atto consumo de gasolina.

La imagen de los Estados Unidos como potencia hegemoénica en el ambito
mundial se expresaba con sus grandes automoviles producidos en serie, a gran escala,
en un r'nercado interno en expansién al igual que la clase media con ingresos en
ascenso, lo que permitia el consumo en masa, por lo que este pais llegd a colocarse
en el principal productor y mercado automotor en el ambito mundial.

Basandonos en las cifras de 1950 a 1970 tenemos la siguiente evolucion de la
produccién norteamericana® en 1950 la produccién mundial de automoviles era de
10,677,000 unidades, de las cuales 8,006,000 se producian en Estados Unidos
(75.59%). cinco afos después producia 9,204,000 unidades que representaban el
67.54% de la produccién mundial; para 1960 en el ambito mundial se producian
16,488,000 unidades y en los Estados Unidos 7,905,000 (47.94%); finalmente, en 1970
los norteamericanos producian el 28.17%, 8,284,000 unidades, de 29,403,000
unidades en el ambito mundial.

Se puede observar que en la década de los cincuenta [a participacion de los
Estados Unidos en la produccién mundial de automdviles es determinante. ya que
producia tres cuartas partes de la oferta global. para la década de los sesenta su
participacion disminuyd por abajo de la mitad (47.94%), coincidiendo con los procesos
de sobreacumulacién de la economia norteamericana, el empuje de otros paises
desarrollados como Japén en Asia o Alemania en Europa, de los paises en desarrollo
del sudeste asiatico, la lucha por el control de las regiones petroleras, entre otros
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Capitulo |: Marco tedrico - historico.

elementos, que aceleraran las crisis de los afos setenta; ya en el afo de 1970 se

empieza a notar la caida del dominio norteamericano en la industria automotriz cuando
participa en 1a produccion mundial con el 28.17 %.

La industria automotriz en México.

La industria automotriz en México se establecid como tal en la década de los afios
sesenta, cuando se instalan las plantas ensambladoras con fundidoras para motores y
cuando surge también la industria de autopartes, ya que anteriormente las plantas
establecidas desde 1925 se dedicaban solamente al armado de las unidades compactas
con partes imponadass: desarrollandose la industria automotriz mexicana hasta
mediados de la década de los setenta, permaneciendo sin cambios importantes en las
condiciones técnicas de las plantas hasta principios de los afios ochenta.

Desde ia perspectiva historica, la industria automotriz de México es relativamente
nueva dado que en el ambito mundial existe desde principios de este siglo, cuando su
produccién se masifica y se organiza en complejos: por ejemplo los casos de GMy Ford
en Estados Unidos, sufre procesos de centralizacion y de concentraciéon de capitales’, 12
forma parte de los procesos extensivos de las condiciones técnicas, de division del
trabajo y capital (entre otros elementos), del sistema fordista de produccién.

E! auge de esta industria y su sistema productivo lo ubicamos en la segunda
posguerra (1945 en adelante), que se vincula con la economia norteamericana como
actividad dinamica y como pais capitalista hegemonico en el ambito mundial. En pocas
palabras podemos hablar de que la industria automotriz en México se establece como
una extensiéon de las condiciones técnicas, sociales y economicas de! fordismo a partir de
los afos sesenta. Ello se expresa en la exportacion de capitales en forma de inversion
directa de los paises capitalistas mas desarrollados hacia paises de menor desarrollo
que tienen precondiciones para establecer y desarrollar esta industria.

* Los datos se lomaron de FACTS & FIGURES' $2. MVMA Motor Vehicle, U.S.A., 1992 p 11
® En" 1925 se establece Ford Motor Company. S.A.. en 1935 General Molors de México. S.A. de C.V., en 1937
Chrysier de México, S.A., y en 1954 Volkswagen de México. Para mas detalle ver el inciso ¢ del presente capltuio y
?I cuadro 2 de El

[

en ™ y América Latina, Edgardo Lischtz. UAM-A. 1985, pag.90.
tas de las i en el presente capitulo
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La implantacion del sistema de produccién taylorista-fordista por medio de la
instalacién de la industria automotriz en los paises en desarrollo como parte de Iés
exportaciones de capitales de los paises capitalistas obedece a procesos de
sobreacumulacién y busqueda de scbreganancias en el mercado exterior.

Sin embargo, la inversion externa tiene no sélo el efecto de crear fuentes de
empleo, incentivar el mercado interno y aumentar el nivel de producto, también trae
consecuencias como el de polarizar el aparato productivo al apoyar solo las ramas mas
rentables sin que puedan derramarse estos recursos a las demas ramas o actividades
econdmicas.

Para ia década de los ochenta, cuando el sistema taylorista-fordista esta en

profunda crisis, el establecimiento de nuevas plantas en los paises en desarrollo
responde a condiciones que permiten restablecer la rentabilidad del capital automotriz
después de un proceso de crisis que sufrié desde mediados de los afios setenta en los
Estados Unidos y los principales palses capitalistas europeos. Como parte de este
proceso se ubica la relocalizacién de la produccion de esta industria, exportando la
tecnologia de vanguardia a paises en desarrollo como México. Espana o Corea del Sur,
especializando a cada filial en la produccion de segmentos y productos que permiten
reducir costos y tener mejores condiciones de competitividad en los principales mercados
automotores: Estados Unidos, la Comunidad Econémica Europea y el area del Sudeste
Asiatico.
En esta fase se incorporan los avances tecnolégicos y nuevos materiales a esta
industria; el gasto de las empresas en innovaciéon y desarrollo se hace una necesidad
para transformar sus productos y producirios a un menor costo, se incorporan los
primeros robots en las plantas de las empresas japonesas. seguidas de las
norteamericanas y europeas, las empresas automotrices establecen como parte del
desarrolio de partes y del disefio de los automdviles un departamento dedicado a su
investigacion y desarrollo, ia relacién entre las plantas filiales y la planta matriz se hace
mas estrecha con la revolucion de las telecomunicaciones.

Esta fase se caracteriza en México por: 1) ser intensiva en capital y se expresa por
los grados de tecnificacion o robotizacion de los procesos productivos de las nuevas
plantas instaladas en los afos ochenta; 2) la incorporacién de nuevas tecnologias en
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plantas fundadas en afios anteriores tanto en los paises desarrollados como en paises
de menor desarvolio y, 3) surgimiento de una nueva organizacion del trabajo y gestion de
la empresa basada principalimente en la produccion flexible japonesa (los analistas
europeos y los especialistas en industria automotriz le denominan Toyotismo, por ser la
empresa Toyota la expresion japonesa de esta forma de organizacién en esta industria).
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B. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN MEXICO.

iy

a. Definicién.

Tradicionalmente ia Industria Automotriz Terminal se considera como uno de los
subsectores del complejo automotor que se dedica a la produccion y ensamble de

automoviles, camiones de carga, camiones integrales, tractores y tractocamiones. Los

productos se caracterizan por su alto valor agregado que contiene iones especi
de metales, plasticos y resinas. hasta productos de alta tecnologia como ta computadora
de viaje.

Como actividad industrial se constituye como un proceso de produccion complejo
y de alta especializaciéon donde se utilizan las formas mas simples de ejecucién del
trabajo obrero hasta maquinaria y equipo que requiere fuerza de trabajo altamente
calificada®; al mismo tiempo, se requiere de una organizacion del trabajo acorde a la

tecnificacion y a las fases del proceso de constnuccion, ensamble de automoéviles,
camiones o tractocamiones.

Como empresa se caracteriza por su alta concentracion y centralizacion
monopolica Hegando a conformar consorcios con capacidad de instalarse
geograficamente en puntos claves a través de filiales y en paises con cientas

precondiciones econdmicas que le permitan extender su mercado
A partir de las caracteristicas anteriores la industria automotriz terminal forma

parte de los productores de bienes de capital, sus productos no solo se dirigen al

® €n 1a plania CIVAC de Nissan, las operaciones mas simples las observamos en el area de veshdura. donde los
obreros operan manuaimente al igual que en el area de de tablero,
area de prensa,

vy freno, € que. en al

semia

s con i
con los robots. Para mayor -nlotmac-on con$ullar el capululo Vv el mdso de ta visita a 'a nave 1 de la planta CIVAC
de 1a presente tesis.
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consumo domeéstico sino también a las actividades industriales, comerciales, de
competencias deportivas, transportes y fletes, transportes de personas, etc.

En Meéxico el complejo automotor esta constituido de las siguientes actividades:

MANUFACTURERAS:
VEHICULOS AUTOMOVILES
*Vehiculos automdviles, inciuso tractores

CARROCERIAS MOTORES, PARTES Y ACCESORIOS PARA AUTOMOVILES
Carocerias
*Motores, ref; es y ios
Motores y sus partes para vehiculos automéviles.
Partes para el sistema de transmision de vehiculos automoviles.
Partes para ol sistema de suspension de vehiculos sutomaoviles.
Partes para el sistema de frenos de vehiculos automéviles
Partes para ol sistema eléctrico de vehiculos -momavilo-
Otras partes y accesorios para vehiculos automoéviles

PRODUCTOS DE HULE
*Llantas y cAmaras
*Vulcanizacion de llantas y cdmaras

MAQUINARIA Y EQUIPO NO ELECTRICO
*Filtros y depuradores de liquidos y gases

EQUIPOS Y APARATOS ELECTRICOS
*Acumuladores, baterln Y pilas

SERVICIOS:
SERVICIOS FlNANClEROS' -
'Ins!n(uclono. de seguros, fianzas y otros intermediarios ﬁn-ncaeros
stituciones de fianzas y seguros

Otro- servicios financieros : ’r-
OTROS SERVICIOS
*Reparaciéon de:
Vehiculos automdvil los adscritos a las agencias

distribuidoras
Acumuladores

COMERCIO
*Maquinaria para labores agropecuarias
*Distribucion de automéviles y camiones
*Comercializacién de flantas y cAdmaras
F iones y ios nuevos para automoéviles y camiones.

11
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E

Fuente: Matriz de - P de Mé INEGI, 1980,y on el
automotor, Eunice L. T: Ibarra, it #11, juil-dic. de 1987/ UAM-A, p. 132.

£n base a la informaciéon que nos ofrece la Matriz de insumo-producto de 1980, se
observa que la industria automotriz es importante en la economia mexicana dado que los
enlaces productivos que llega a establecer involucran a casi todas las ramas, siendo la
industria automotriz terminal la que concentra las ramas claves tanto en la demanda
(industria siderurgica, petroquimica, resinas, vidrio, etc.) como en la oferta de productos
{principaimente la de transporte de pasajeros y carga).

12
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b. import inde la i ia aut triz en la ec via 1a.

Producto intermmo bruto y empleo.

Los siguientes indicadores ubican la importancia de la industria automotriz en la
economia mexicana de 1975 a 1993. La industria Automotriz ha tenido las siguientes
tendencias: en 1975 produjo 43,475 millones de pesos a precios de 1980, representando
dentro del PIB manufacturero el 6.44% hasta ascender al 11.76% en 1993 (ver cuadro
1.1); si comparamos con el sector de productos metalicos que obtuvo un PIB de 99,492
millones de pesos a precios de 1980 en 1975 y 157,830 millones de pesos en 1993,
tenemos que para los mismos anos el PIB automotriz representaba alrededor del 43.70%
y 84.73% &al PIB de este sector, situacién que lo hace determinante como parte del
sector de productos metalicos e importante en el ambito manufacturero.

En los afios considerados dicha tendencia empieza a dinamizarse a mediados de
la década de los ochenta, ya que la participacién de la industria automotriz en el sector
manufacturero en el ano de 1985 fue del 6.87% y para 1993 se incrementa al 11.76%;
por otra parte, con relaciéon al sector de productos metalicos el crecimiento de la industria
automotriz paso del 53.40% en 1985 al 84.73% en 1993. En esta tendencia se incluyen
las nuevas plantas con alto nivel de automatizacion y el crecimiento de su capacidad
productiva, situacién que se aborda mas adelante.

CUADRO I.1
PIB AUTOMOTRIZ: SU IMPACTO EN EL PIB MANUFACTURERO Y EN EL PIB DE PRODUCTOS

METALICOS, 1975-1993.
{Millones de pesos a precios de 1980)

ANOS | MANUFACTURA | PRODUGTOS | INDUSTRIA | PROD.MET./] IA/MANU. 1A/
o) METALICOS |AUTOMOTRI MANU. PROD.MET.
p— Z p—
1975 675452 99,492 43,475 14.73% 6.44% 43.70%
1980 925,541 147,280 63,359 15.91% 6.85% 43.02%!
1985 983.523 126,574 67.586 12.87% 6.87% 53.40%
1990 1.099.717 147,922 104,207 13.45% 9.48% 70.45%
1993 1,037,250 157,830 133,729 13.88% 11.76% 83.73%

FUENTE : LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS 1990 Y 1992. NAFINSA, CALCULOS PROPIOS.

(1): Incluye ¥y equipo.
Nota : Pnr- #l calculo del valor del PIB Manu’ac(ure!o y del sector Productos Metalicos se les resta el valor del PIB

de la Industria Automotriz.

13



Capitulo I: Marco tedrico - historico.
——

Otro indicador que refleja la importancia de la industria automotriz en México es el
del personal ocupado remunerado, respecto al sector manufacturero que tenia un total
de 1,378,406 personas en 1975 representaba el 7.09% con 97,688 personas (ver cuadro
1.2); En lo que respecta a la participacion de los subsectores que componen {a industria
automotriz, el terminal expresaba el 2.88% con 39,729 personas Yy e! de autopartes el
4.20% con 57,959 personas.

Para la década de los afios ochenta se observan incrementos importantes en el
personal ocupado remunerado de la industria automotriz con relacién al sector
manufacturero, en el ano de 1980 se registran en el total manufacturero 1,676,416
personas ocupadas remuneradas, mientras que la industria automotriz se ubicaba con
122,741 personas ocupadas, los subsectores terminal y de autopartes registraron
48,845 personas y 73,896 personas respectivamente. La importancia de estas cifras se
denota si caiculamos el crecimiento promedio en relacion con 1975 y 1985: el personal
manufacturero crecié de 1975 a 1980 3.31%, para los mismos afios la industria
automotriz 3.87%, el subsector terminal 3.5% y el de autopartes 4.13%; de 1980 a
1985 tenemos que en el manufacturero creci® en promedio 0.14%, en la industria
automotriz —0.17%, en el subsector terminal —2.23% y el sub de autopartes 1.08%.

CUADRO 1.2

PERSONAL OCUPADO REMUNERADO: SECTOR MANUFACTURERO, INDUSTRIA AUTOMOTRIZ,
1975-1992.
(numero de personas)

g ——————————————
ANOS | MANUFACTURA INDUSTRIA TERMINAL | AUTOPARTES @) 3/1) (/1)
AUTOMOTRIZ
(I)- {(2) l]l 4
1975 1,378,406 97.688 39,729 57.959] 7.09%| 2.88% 4.20%)|
1980 1,676.416 122,741 48,845 73.896| 7.32%] 2.91% 4.41%
19835 1,691.315 121,473 42,642 78.831] 7.18%| 2.52% 4.66%
1990 1.717.217 147,655 59,640 88.015] 8.59%}) 3.47% 5.12%
1992 1,663,987 152,594 62,717 89.877| 9.17%| 3.77% 5.40%

FUENTE : Sistema de Cuentas Nacionales de México. INEGI. varios anos.

Calculos propios.

Notas :

(1) Alnad del 1 sc le resta el de 1a {ndustria Automotriz.,
(2) Industria Automotriz s igual a la suma de las ramas tenminal y autopartes.
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Si observamos el empleo dentro del sector automotor (ver cuadro 1.3), podemos
apreciar que en la industria terminal la demanda de trabajo solo ha aumentado en dos
puntos porcentuales de 1975 a 1992 registrando 40.67% y 41.10% respectivamente, y la
industria de autopartes para los mismos afos ha pasado del 59.33% al 58.90%
disminuyendo en ia misma proporcion que la industria terminal aumentd, aunque la de
autopartes sigue siendo la que mas empleo genera de las dos, o que expresa la

naturaleza de los subsectores que mientras el terminal es intensivo en capital el de
autopartes es intensivo en fuerza de trabajo.

CUADRO 1.3

EMPLEO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR SUBSECTOR
Estructura porcentual.

Aflos TERMINAL | AUTOPARTES
[1975 40,675 59.339
(1980 9.80% 60.20%
[1o8s .10 64.90%
1989 6.53 63.47%
992 41.107 58.90%
FUENTE: i de Cuentas i de México. INEGI, varios afios,
Caéleulos propios.
Para 1 con cifras ab: ver cuadro 1.2

Sector externo.

La importancia de la industria automotriz para el resto de la economia resalta mas con
relacién a la balanza comercial ya que en periodos recientes las exportaciones de esta

industria han aumentado significativamente debido a la orientacion de las nuevas
plantas.

Las exportaciones del sector manufacturero tuvieron una disminucidn en su
participacion en el total nacional de 1976 a 1985, en 1976 represento el 39.45% con

3,253.9 miles de ddlares y para 1985 disminuyo al 29.67% con un total de 20.243.3 miles

de ddélares, mientras que la industria automotriz aumentd su participacién en las

exportaciones mas del doble a! representar iniciaimente 3.18% y alcanzar 6.56% de 1976

a 1985 con un total en miles de doélares de 106.9 y 1.,420.5 respectivamente; el

crecimiento de las exportaciones de la industria automotriz en relacién con las

manufacturas aumentd casi tres veces para el mismo periodo de afos. lo que ubica a

1S
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esta actividad como una de las mas dinamicas en relacion tanto de las exportaciones
totales como de las exportaciones del sector manufacturero. (Ver cuadro 1.4).

CUADRO 1.4
EXPORTACIONES TOTALES, SECTOR MANUFACTURERO E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1976-1994.

{Miles de délares
Afios TOTAL MANUFA RA
[1976 3,253, 219,000
[1980 15,142,800 201,600
[1985 20,243,281 .007.37
[1990 22388215 10,410,773
1994 51,091,094 31,284,194

FUENTE : LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS, 1986.Nafinsa, 1976-1979.

ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO.INEGI-SPP, varios nimeros.
Nota : A los valores de las exportaciones totales y del sector manufacturero, se les resid el v-lor de la industria
automotriz.

Para el periodo de 1985 a 1994 tenemos que la evolucion de las exportaciones
manufactureras con relacién al total crecio de 24.7% al 80.8% ya que en miles de ddlares
en el primer ano alcanzaron los 5,007.4 y para 1994 llegaron a ser 41,284.2, mientras
que la industria automotriz aumentoé su participacion casi 3 veces al registrar en 1985 un
total de 1,420.5 miles de délares (un 7.0% respecto a las exportaciones totales) y en
1994 incrementd sus exportaciones en un 19.2% también con relacion a las
exportaciones totales al alcanzar 9,791.1 miles de ddlares, como se puede observar en
el cuadro 1.5.

CUADRO 1.5
PARTICIPACION EN LAS EXPORTACIONES TOTALES DEL SECTOR MANUFACTURERO Y DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1976-1994.

Afios MANU/ AUT/ AUT/

TOTAL TOTAL MANU

[ 1976 7.59 3.3% 8.8%
[ 1980 . 2.4% 11.5
85 24; 7.0° 284
[ 1990 46.5 19.5% 3.7
994 80.8° 19.3% 23.7%

FUENTE: Cilculos propios con datos del cuadro 1.4

Por otra parte, dentro del sector manufacturero la industria automotriz en 1985
registré 28.4% y para 1990 aumentd al 42.7%, lo que nos da una muestra del boom de la
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produccion orientada a la exportacién del sector automotor y la importancia que ha
adquirido en el sector manufacturero al llegar a representar una tercera parte de las
exportaciones del sector; sin embargo, debido a la crisis econ6mica reciente de los
mercados internacionales en 1994 disminuyo al 23.7%.

Para tener un mejor panorama de la composicién de las exportaciones totales,
del sector manufacturero y de la industria automotriz, podemos ver en el cuadro 1.6
sus tasas de crecimiento anuales: para {as primeras resalta el aflo de 1980 como de
gran crecimiento esto claro debido a las exportaciones petroleras y el auge que
tuvieron por el aumento en el precio internacional det! crudo. Sin embargo. al bajar
aquel y no tener una planta productiva solida que hiciera frente a la necesidad de
divisas, las exportaciones totales caen dramaticamente hasta presentar tasas
negativas de crecimiento como en el afio de 1985 donde se registra un —11.2%; esto
(junto a otros aspectos tanto de indole nacional como internacional) lleva al gobierno a
reestructurar {a politica econémica y con ello tratar de reorientar a la industria hacia el
sector externo por lo que para el afio de 1994 ya se ve un aumento positivo de las
exportaciones del 16.7%.

Las exportaciones del sector manufacturero presentan la misma tendencia que
las exportaciones totales: de auge en 1980 con un §9.5% de crecimiento, de crisis
para 1985 con un —10.4% y de recuperacién para 1994 con una tasa de crecimiento
anual del 20.1%.

La industria automotriz aunque sensible al comportamiento de !a economia en
su conjunto, presenta otro ritmo de crecimiento en sus exportaciones ya que desde el
afio de 1976 presenta una tasa negativa del —1.4%, es en los afos ochenta que se
sientan las bases para !a nueva orientacion exporntadora de la industria por eso en
1985 alcanza apenas el 1.6% de crecimiento, ya para 1990 se pueden ver los frutos de
esa recomposicidon de las exportaciones automotrices al llegar a una tasa anual de
crecimiento del 30.6% Yy, aunque menor para 1994 sigue siendo muy importante su
nivel de exportacion del 20.7% sobretodo si se le compara con los niveles de las tasas
de crecimiento de las exportaciones totales y del sector manufacturero las cuales son
menores que la industria automotriz.

17



Caellulo t: Marco tedrico - historico.

CUADRO 1.6
EXPORTACIONES TOTALES, SECTOR MANUFACTURERO E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1976-1994.
(Tasa de crecimiento anual)

ANOS TOTAL SECTOR INDUSTRIA
MANUFACTURERO AUTO &C TRIZ
76 18.1% 12.3% -1.4%
B8O 79.2% 59.5% .1%
BS -11.2% -10.4% 6%
90 15.2% 7.5% 30.6%
94 16.7% 20.1% 20.7%
FUENTE: Calculos propios con datos del cuadro 1.4 y base de datos personal.

La apertura comercial que se empezd a gestar en los anos ochenta también tuvo
repercusiones en el total de importaciones en el ambito nacional, las cuales se
incrementaron notablemente ya que si vemos sus niveles de 1976 las importaciones
totales alcanzaban los 5,546.5 millones de ddélares, de las que el 89% eran del sector
manufacturero 3,851.2 millones de dolares y el 13% o sea 719,000 miles de délares
correspondian a la industria automotriz; para 1994 las importaciones totales ya
ascendian a los 70,514.1 millones de délares, 1as importaciones manufactureras fueron
el B9% de las totales con 62,953.3 millones de ddélares; y las automotrices también
aumentaron al 16% del total con 11,471.5 millones de délares. ( véase el cuadro 1.7)

CUADRO 1.7

IMPORTACIONES TOTALES, DEL SECTOR MANUFACTURERO Y DE LA [INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ, 1976-1994.

(Miles de délares)

ANOS TOTAL SECTOR INDUSTRIA
MANUFACTURERO AUTOMOTRIZ
76 5,546,500 3,851,200 719,00
80 7,456,000 14,022,000 2,385,000
1985 ,256,73 9,855.73 405,262
90 024,99 22,344,99 778,009,
93 S14.13 62,953,34 11,471,554
—— e
FUENTE : LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS. NAFINSA, 1986 y 1990.

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEGL, 1991 y 1995,
ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO. INEGI, 1985 encro—junio de 1995,

Las empresas automotrices se vieron en la disyuntiva de apoyar las cadenas
productivas que se conformaron a su alrededor al seguir consumiendo los insumos que
requeria del sector de autopartes nacional, o bien, solicitarlos a sus paises de origen;
finalmente optaron por la segunda opcion ya que los productos que se fabricaban
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ahora serian destinados al mercado exterior donde los niveles de calidad son mucho
mas exigentes y donde e! volumen de produccidn es mas alto y sus costos son
inferiores, por lo que el sector mexicano de autopartes se vio rebasado al no llenar los
nuevos requerimientos de las plantas de exportacién.

Lo anterior se refleja en el cuadro 1.8, donde se ve que de los dos sectores que
componen a la industria automotriz, el de mayor participacion en los niveles de
importacion es el subsector de autopartes al representar en 1980 el 84.23%, en 1990
llegd al 94.03% y en 1994 bajo al 87.07%, o que expresa que el subsector de autopartes
nacional se ha visto desprotegido ya que el gobiemo ya no obliga por decreto a la
industrial terminal automotriz a consumir la mayor parte de sus requerimientos
productivos de la planta nacional; por lo que ha perdido importancia respecto a los
insumos que requieren las plantas terminales de exportacion por los motivos antes
senalados.

ro 1.8
IMPORTACIONES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: TERMINAL Y AUTOPARTES,
PARTICIPACION PORCENTUAL, 1980-1994.

(miles de délares)

ANOS TOTAL TERMINAL * | AUTOPARTES ** | TERMINAL AUTOPARTES
ps—— ———— o— m— —
1980 ,426,509 2,61 2,043,899 15.77% 84,
1985 ;405,262 5,75 .268,992 .66 90.30°
1990 , 778,009 5,33 ,432,819 98 94.03
1994 11,471,554 1,433,59C 987,900 12.50 87.07%]}
FUENTE: Cdlculos propios con datos y fuentes del cuadro 1.7.
*Se i en el inal tas i i de unidades para uso de personas y para carga.
** Enel de tes se i materiales de para iles, y sus
partes para ites, it para i Y i otros (llantas y camaras, cojinetes,
chumaceras, flechas y poleas, tractores agricolas e industriales, no iles para ).
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<. Empresas ices on Méxi

Por sus caracteristicas histéricas podemos ubicar tres periodos importantes en el
desarrolio de la industria automotriz en México, sin que esto signifique que el desarrollo
sea uniforme en el tiempo historico ni entre las empresas que se instalaron en diferente
momento: 1) El periodo de armado con piezas importadas que va desde 1925 con la
instalacién de Ford Motor Company en el pais hasta principios de los afios sesenta; 2)
El periodo de ensambile y fundicion de motores de la industria terminal asi como la
aparicion del subsector de autopartes. a partir de mediados de los afos sesenta hasta
principios de la década de los ochenta (1982-1983); y 3) finalmente la etapa actual
donde 1a industria automotriz terminal establece plantas nuevas que tienen un alto nivel
de automatizacion y con plantas de los dos ciclos anteriores reestructuradas, asi como
la combinacion de piezas importadas y de origen nacional, orientando- su produccion
tanto al mercado interno como al norteamericano como parte de la integracion con
Canada y E.U., en un proceso de globalizacién mundial. En esta etapa las autopartes
nacionales tienden a un proceso de concentracion y centralizacién, compitiendo
directamente con las importaciones y con la industria maquiladora de exportacion en
donde las empresas terminales tienen filiales en el subsector.

En México de 1976 a 1993, han operado {as siguientes empresas automotrices
terminales: siete compafias dedicadas a la produccién de automoéviles y camiones de
hasta tres toneladas de capacidad de carga a saber: Ford Motor Company, Generat
Motors de México, Chysler de México, Nissan Mexicana. Renault de México, Vehiculos
Automotores Mexicanos y Volk jen de Méxi

siete empresas dedicadas
directamente a la produccién de camiones, autobuses integrales y tractocamiones (ver

cuadro 1.9), y dentro de este segmento dos companias Fiat y Volvo que producen en
cooperacién por acuerdos tecnolégicos y de aprovisionamiento de componentes
mayores con las ya establecidas.

Es necesario abrir un paréntesis y hacer el siguiente senalamiento, desde
mediados de la década de los afos setenta y hasta los afos ochenta se vivieron
procesos de alianzas estratégicas entre las principales empresas automotrices en la
contienda por los principales mercados a nivel mundiat, las alianzas giraron alrededor de
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las empresas norteamericanas y ias japonesas principaimente, asi como con las
compaftias europeas y otras del sudeste asiatico®.

Cuadro 1.9.
ices del sector inal en México, 1976-1993.
EMPRESA GRIGEN PRODUCTOS
DE
CAPITAL
Chrysler de Xico Estados Al il Cami
Upnidos

Ford Motor Compan; s ey

General Motors de México sy

Nissan Mexicana Japén e

Renault de México Francia Automdviles

Vehiculos Automotores Estados Automéviles- Camiones

Mexicanos Unidos

Volkswagen de México Alcmania s

Dicsel Nacional México Camiones, Autobuses

Integrales, Tractocamiones.

Fabrica de Autotransportes . Tractocamiones

Mexicanos

Kenworth Mexicana . .

Trailers de Monterrey . 2

Victor Patrén 2 s

Mexicana de Autobuses 2 o

* Mercedes Benz Alemania Autobuses Integrales,

Tractocamiones,
Automéviles.

*BMW Alemania Automdviles

* Honda Japén Automdviles

* Porsche Alemania Automoviles

Volvo Suecia Tractocamiones.

Fiat Tractocamione: ]
FUENTE: Elaboracién propia con datos de AMIA EL FINANCIERO, EXCELSIOR, LA JORNADA.
* Nota : Consulte la de estas en el p Hidelap tesis, inciso ¢. Empresas que
sc integran al la produccion y mercado a principi de 1a década de los noventa.

.
® Para una mejor i6n de este as de las siguientes 11 Qque paricipan

en México, en el anexo de la presente tesis presentamos ires esquemas de al-anzas eslrnléqlcas con compafias

coreanas, brasilefias y el caso de las instaladas en México: es de qQu en

Core del sur tienen invertidos capitales nativos, para el caso de Brasil y Meéxico las inversiones son en la
lidad de! cien por ciento de arigen extranjero.
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Las empresas de la industria automotriz terminal en México mas importantes hasta la
década de los ochenta son las siguientes:

Ford Motor Company, S. A."°

NUMERO

PLANTAS EN MEXICO  ANO DE UBICACION DE ACTIVIDAD
INICIO PLANTAS PRINCIPAL
A p—

FORD : 1925

Planta La Villa 1925 D.F. 1 ensamblaje de autos

Complejo Cuautitlan 1964 Cuautitlin, Edo. 4 autos y camionetas

de Méx.
Planta Chihuahua 1983 Chihuahua, Chih, 2 motores
Pianta Henmosillo 1986 Hermosillo, Son. 1 cnsamblic de autos

Convenios y alit St g inter

En 1903 Henry Ford fundé la empresa automotriz Ford Motor Company, en 1922
compra la empresa Lincoln, y para 1937 lanza su marca Mercury '

Ford divide sus operaciones mundiales en cuatro departamentos:

Norteamérica: Canada, E.U.

Europa: Béigica, Alemania, Francia, Ifanda, Portugal, Espafa, inglaterra.

Asia Pacifico: Australia, Malasia, Nueva Zelandia, Sudafrica.

Ameérica Latina: Brasil, México y Venezuela.

“Tradicionalmente, las operaciones de Ford eran mas o menos integradas
dentro de cada regién y aunque Ford es todavia el mayor productor de la materia prima
y componentes para uso propio, el esquema ha cambiado. Las plantas que las
componen han sido modernizadas y por eso Ford las ha reintegrado a sus operaciones
universales. Un nuevo departamento de produccion (D.P.O.) en Detroit ha sido
encargado de coordinar el desarrollo y produccion de componentes. Las partes han

‘0 La fuente de ios cuadros de las compafia se loman del analisis y complraaén de un conjunto de autores, entre

otros: Javier Aguilar G-rcln. La 1 Lifschitz,
Er ¥ l..llnn. UAM - A Marganla Camarena Lunhrs, La industria
automotriz en México, IIS UNAM

' para mas informacidn ver Anexo de la p. tesis C de los cien anos de Ia industria
automotriz.

22




Capitulo |: M:'co tedrico - histérico.

sido estandarizadas, y ademas de su uso local, Ford las envia por el mundo para lograr

el maximo de economia de escala.” 2

En las alianzas con otras companias se ha establecido una en especial entre
Ford y Mazda, Ford adquirid en 1974 el 25% de las acciones de Mazda que es la
tercera productora japonesa de coches, los acuerdos que han establecido son los
siguientes: Acuerdo tecnoldgico, Posicion equitativa, Proveedor de los componentes
mayores, Acuerdo de produccion, Acuerdo para marketing y distribucién.

Otras comparfias con las que Ford tiene acuerdos son: de origen europeo
Volkswagen, Alfa Romeo y Peugeot; en Asia pacifico, Kia de Corea, Samcor de
Sudafrica y Lio Ho de Taiwan.

Ford se ha establecido en otras actividades que parten de la produccién de
autos, por ejemplo, tienen dos compafias importantes:

“La Division Ford Aerospacial produce sistemas de defensa y comunicacion para

uso civil y militar. Provee una linea de servicios de comunicacion, equipo para

sistemas, estaciones en tierra, sistemas de controi de misiles...

Ford Credit es un extenso negocio bancario y financiero. Tiene gran experiencia

internacional en el mercado monetario, proveyendo sus propias necesidades de

inversion como prestar servicios financieros a los distribuidores de coches Ford

alrededor del mundo™ '>.

2, e ?. Un p para de (a a
Automotriz. Jeroen Peijnenburg/ Bill Ridgers. HS-UNAM. p. 53.
'3 Op. Cit. p.54.
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GM

General Motors de México, S.A.de C.V.
G

A NUMERO
PLANTAS EN MEXICO ANO DE UBICACION DE ACTIVIDAD
INICIO PLANTAS PRINCIPAL

GENERAL MOTORS: 1935

Planta Cd. de México 1935 D.F. 1 autos

Planta Toluca 1965 Toluca, Edo. de Méx. | autos y motores.

Planta Ramos Arizpe 1981 Ramos Arizpe, Coah. 2 motores ¥y ensambie de
autos

Planta Silao 1995 Silao, Gto. 1

motores y ensamble de
AUtos
202

General Motor Corporation nace en 1908 en Estados Unidos, siendo su fundador
William Crapo Durant, quien controlaba a ta compafiia Buik Motor Co. De Fiint desde
1904 y de esta manera se origina G.M.C.'. En 1917 G.M.C. absorbe a Chevrolet'>.

Afios mas tarde estas dos compafilas se convertiran en parte de las divisiones de
General Motors.

Convenios y alianzas estratégicas intermacionales

General Motors es la mayor empresa automotriz en el Ambito mundial y que mas ha
resentido la crisis automotriz de los setenta, con sus grandes recursos financieros su
reestructuracion ha sido la mas cara y con avances paulatinos comparados con Ford y
Chrysier. La produccion de riqueza y la utilizacion de recursos humanos rebasa a la de
muchos paises pequefios, sus inversiones fuera de Estados Unidos en Latinoamérica,
Europa, Africa y Asia, la convierte en un gigante entre las empresas multinacionales.

Si dividimos su inversion automotriz por zonas geograficas ubicamos que tiene
plantas automotrices en los paises siguientes:

América del Norte: Canada y su base en Estados Unidos.
Latinoameérica: México, Brasil, Venezuela, Colombia, Uruguay y Ecuador

 Revista 4ruedas, nc, 22, México, julio de 1996. p, 52.
' Ver el anexo de la presente tesis Cronograma da ta historia de 1a industria automotriz,
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Europa: Bélgica, Luxemburgo, Francia, Espafa, Portugal, Austria, Reino Unido,
Alemania y Yugosilavia.

Africa: Sudafrica, Kenia, Egipto, Nigeria, Zaire.

Asia pacifico: Singapur, Corea, Filipinas, Australia, Nueva Zelanda y Japén.

Las alianzas de General Motors con otras compafiias automotrices son las
siguientes:

De Asia con las japonesas Toyota Motor Corp. , Isuzu Motor Ltd. , Suzuki Motor
Co. y Nissan Motor Co. Ltd.; con la coreana Daewoo Motor Co. En Europa con Lotus
Cars Pic, Fiat S.PA. y A. B. Volvo. En E.U. Deere & Co., American Motors Corp.,
Pininfarina S.P.A.

Cuatro son las compafias con las que se tienen acuerdos importantes:
Toyota Motor Corp. y General Motors tienen una empresa conjunta en los E.U., la New
United Motor Manufacturing Inc. (NUMMYI), y acuerdos de produccion. La empresa
NUMMI representa el primer transplante japonés en el que se intenta instalar la.forma
de produccion y organizacién flexible, el objetivo para General Motors es la de producir
con bajos costos a cambio de espacio en el mercado norteamericano para Toyota.
Daewoo Motor Co. Se tienen acuerdos de indole tecnolégica. de produccidon, para
marketing y distribucidn, es el proveedor de los componentes mayores, tienen
empresa conjunta con General Motors para producir vehiculos pequenos para los
mercados de Corea del Sury E.U.
Isuzu Motors Ltd. Tiene acuerdo tecnoldgico, de produccion, para marketing y
distribucion con General Motors, |la cual es propietaria del 36.6% de Isuzu.
Suzuki Motor Co. Tienen empresa conjunta, acuerdos de produccion, para marketing y
distribucion.

Otras actividades en las que interviene General Motors son, en forma directa en
el area espacial con Hughes Aircraft, en procesamiento de datos con Electronic Data
Sistems, en forma conjunta con capital japonés en la industria de robots con Fanuc y
en cooperacion en el area de electronica con Hitachi.
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i

. Chrysler de México, S.A.
ANO DE NUMERO
PLANTAS EN MEXICO INICI1O UBICACION

DE ACTIVIDAD
PLANTAS __ PRINCIPAL
m— —

—a—

Y : (Automex) 1937 B
Planta Cd. de México 1938 D.F. 1 ensamble de autos
Planta Toluca 1964 Toluca, Edo. de México 2 motores y ensamble dec
autos

Planta Ramos Ariz) 1981 1 motores
s

Ramos

Coah.

Convenios y alianzas estratégicas internacionales
Chrysler tiene acuerdos con:

Diamond-Star Motor Corp.: Empresa conjunta con Mitsubishi Motor Corp. fundada en
18985 y que empezara a producir en 1988 para el mercado automotor de los Estados
Unidos. Las empresas fundadoras tienen posicion equitativa, son proveedores de los
componentes mayores, tienen acuerdo tecnolégico, de produccion, para marketing y
distribucion.

Maserati S.p.A.: Tienen posicién equitativa, son proveedores de los componentes
mayores, tienen acuerdo tecnolégico y de produccion.

Lotus: Se tiene acuerdo tecnologico para el desarrollo de motores de 16 valvulas.
Mitsubishi: Tienen posicidn equitativa, son proveedores de los componentes mayores,
tienen acuerdo tecnoldgico, de produccién, para marketing y distribucion.

Amaerican Motors Corp.: Acuerdo de produccion.

Samsung: Empresa conjunta con la misma participaciéon para el abastecimiento de
autopartes,
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@ Nissan mexicana, S.A.de C.V.

N NUMERO
PLANTAS EN MEXICO  ARNO DE UBICACION DE ACTIVIDAD

INICIO PLANTAS PRINCIPAL |
NISSAN : (Datsun) 1961 = e

Planta Civac 1966
Planta Lerma 1978
Planta Aguascalicntes 1984

Jiutepee, Mor. 1
Edo. de México
Aguascalientes, Ags.

autos
ensamblie de autos
motores y fundicién

Convenios y alianzas estratégicas internacionales

Es la segunda empresa automotriz, después de Toyota, de origen japonés, pero
es la primera empresa automotriz japonesa que establece plantas en el exterior siendo
en el afo de 1966 la primera en México. Hasta mediados de los ochenta producia bajo
el nombre de “Datsun”.

Las ptantas de montaje y de produccioén de Nissan en el extranjero se localizan
en:

Europa: Grecia, ltalia, Espafia y Portugal;

Africa: Ghana, Kenia, Zimbabue y Sudafrica;

Asia-pacifico: India, Malasia, Taiwan,

Australia y Tailandia;

América del norte en Estados Unidos;

tatinoameérica: México, Peru, Trinidad y Tobago.

indonesia, Filipinas, Nueva Zelandia,

' ha i

ido relaciones o acuerdos con las siguientes empresas:
De origen europeo Voiskwagen AG, Alfa Romeo S.p.A., Motor lbérica S.A.: de origen
asiatico con Daewoo Motor Co., Yue Loong Motor Co. Ltd. y Fuji Heavy Industries Ltd;
y en Australia GM Holdens Ltd.

En relacion con los acuerdos destaca el que tiene con Motor lbérica S.A., en el
cual Nissan es propietaria del 91.18%, produciendo camiones, camionetas, tractores y
ia Patrol de cuatro ruedas. Tienen acuerdos para marketing y distribucion.
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Renault de México, S.A. de C.V.

—
ANO DE NUMERO DE
PLANTAS EN MEXICO  INICIO  UBICACION PLANTAS ACTIVIDAD
PRINCIPAL
—— LRINCITAL
RENAULT: (DINA-VAM) 1951 ~
Planta Cd. Sahagun 1951

Planma Gomez Palacio

Cd. Sahaguan, Hgo.
0.

1984 Goémez Palacio,

Ensamble de autos
motores
e

Convenios y alianzas estratégicas intermacionales

En 1941 se arman los autos Renault en la empresa Automotriz de México, mas tarde
estara a cargo de Diesel Nacional en los aftos sesenta.'®

Regie Renault tiene convenios y acuerdos con:

American Motor Corp.: Tienen participacién equitativa, son proveedores de los
componentes mayores, tienen acuerdos tecnolégicos, de produccion, de marketing y
distribucion. Renault es la principal accionista de AMC con el 46.6%.
Moscow AZLK: Tienen acuerdo tecnologico.
Peugeot S.A.: Tienen empresas conjuntas,

acuerdos de orden tecnologico., de
produccién, para marketing y distribucion.

Wolkswagen A.G.. Tienen empresa conjunta y acuerdos de produccion de cajas de
cambio automiticas.

A.B. Volvo: Tienen empresa conjunta con Peugeot con acuerdo tecnolégico y de
produccion.

'® Ver ita C:

notas nu 37.46y 57.
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Volkswagen de México, S.A. de C.V.

ANO DE NUMERO
PLANTAS EN MEXICO INICIO UBICACION DE ACTIVIDAD

PLANTAS PRINCIPAL

VOLKSWAGEN TT1934 " BREE g o ™
Complejo Pucbla 1964 Puebla, Puc. 3 autos
(1980/87) _Pucbla. Pue. motores

Convenios y alianzas estratégicas internacionales

Volskwagen es la empresa automotriz multinacional mas grande de Europa y la Gnica
en tener su principal base de operacién en un pais en desarrollo como Brasil, donde
tiene tres plantas que producen modelos para el mercado de América Latina y con las
que provee a la empresa matriz en Alemania de motores y transmisiones, ademas una
tercera parte de su produccion es para la exportacién. Con relacién a las ventas, en
Alemania la compania domina con un 30% del total del mercado, mientras que en
Brasil con el 46%. Por otra parte la marca produce coches pequefos y medianos,
camiones livianos, mientras que su subsidiaria AUDI cubre la linea de coches de lujo
en Alemania '7.

Las plantas de Volkswagen mas importantes hasta 1987 se localizan en
Alemania, Brasil, Bélgica, Estados Unidos, Canada, México, Argentina y Sudafrica,
mismas que en 1985 empleaban a 259,000 trabajadores, 170,000 en las seis plantas
alemanas y 89,000 en los otros paises.

Volkswagen tiene acuerdos diversos con las siguientes compafias automotrices:
SEAT S.A.: Tienen acuerdos de produccion, para marketing y distribucion. Espafia se
convierte en un pais importante para la compania ya que representa para los affos de

 Op. Cit. p. 71.
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los noventa la plataforma para tener mayor participacion en el mercado automotor
europeo.

Ford Motor Co.: Vol gen es pro dor de los componentes mayores de esta
compafia (motores para el Escort en Brasil y Argentina).

Rover Group PLC: Se provee de componentes mayores como las cajas de cambio.
Regie Renault: Tienen empresa conjunta y acuerdos de produccion de cajas de
cambios.

Porsche A.G.: Se le provee de componentes mayores (maquinas para porsche).
UNI-TAS ivormica Automobila: Inversiones equitativas y acuerdo de produccion.
Steyr-Daimler-Puch A.G.: proveedor de los componentes mayores y acuerdo de
produccion.

Shanghai Automotive Works: Empresa conjunta y acuerdo de produccion.

Nissan Motor Co. L.T.D.: acuerdo de produccion, para marketing y distribucion del
modelo VW Santana para el mercado japoneés.

A_B. Volvo: proveedor de los componentes mayores.

Daimler-Benz A.G.. Empresa conjunta, VW Daug, para la investigacion y desarrollo de
1a ingenieria eléctrica y de los sistemas de alimacenamientos eléctricos.
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CAPITULO Il

CAMBIOS ESTRUCTURALES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

TERMINAL, 1976-1986.
é m

En la presente exposicién ubicaremos los principales cambios que sufre la
industria automotriz terminatl en México en el ambito tecnolégico y del sistema de
produccién, asi como su impacto en las condiciones de trabajo y el empleo, en el
periodo de anos que va de 1976 a 1986.

a.C bi on of si de prodL ion y en los vehiculos.

El desarrollo de la ciencia, {a técnica y la tecnologia, asi como su incorporacion al
proceso productivo, es otra de las caracteristicas del modo de produccién
capitalista, sin embargo, dicho proceso sdélo tiene sentido si responde a la
valorizacién del capital ya que el grado de tecnificacidn va estrechamente
vincuiado con el desarrollo de la divisién social del trabajo, la competencia por los
mercados Yy los niveles de ganancias a obtener.

Durante la década de los afos setenta, la economia mundial encuentra
ciclos corntos de crisis indicando el fin de un ciclo largo de auge capitalista que se
inicia después de la segunda guerra mundial y empieza a convulsionar a finales de
los anos sesenta, desencadenandose el inicio de procesos de reestructuracion y
reorganizacion del capital. La respuesta a ésta crisis estructural se da mediante la




e
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superacion del sistema de produccién fordista transformandolo por medio del
cambio tecnolégico, una nueva division del trabajo en los procesos de produccién
1 del bajo o sea la producciéon

y un replanteamiento profundo de la org:
flexible japonesa.

Fordismo.
La industria automotriz terminal (IAT) en el ambito mundial se convirtié en una de

. las actividades econémicas que responde a las tendencias del capitalismo,

principalmente del norteamericano, teniendo un auge después de la segunda
postguerra que cierra su ciclo largo a principios de los afos setenta. Durante estos
anos la industria automotriz se caracterizé por desarrollar un complejo tecnolégico
en sus plantas de produccion y una forma de organizacion del trabajo., a este
sistema se le conoce como fordismo.

El Fordismo es un sistema de produccidon basado en la organizacion
cientifica del trabajo que se fundamenta en los estudios de Taylor y la introduccién
de la cadena de montaje por Henry Ford; su impacto en ia organizacién del trabajo,
la productividad, la disminucion de costos de produccion, el abaratamiento de los
productos, etc., permitiéd al capitalt en el primer cuarto de siglo extraer ganancias
extraordinarias al revolucionarse de esta forma Ila produccién. La industria
automotriz norteamericana por excelencia sera la punta de lanza que incorpora este
sistema de produccidon que mas tarde se aplicara a otras actividades industriales y
de servicios, teniendo su auge y expansion mundial en el periodo de la segunda
postguerra (1945-1970). '

La organizacion del trabajo se basa en estructuras verticales, en donde las
jerarquias dependen del nivel de especi ion y la parciali de Jos trabajos,
organizados por departamentos, areas, etc., de esta forma un obrero aprendiz
debera pasar por todos los departamentos para conocer el proceso de produccion
mas integrado y para poder tener la maxima jerarquia: ser un maestro altamente

calificado.
La produccién se masifica y estandariza con la cadena de montaje, dandole

al proceso una mayor regularidad en su ritmo, disminuyendo tiempos muertos e
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intensificando ia explotacidn de la fuerza de trabajo. Este cambio cualitativo con
relacién a la industria mecanizada del siglo XIX trae consigo una disminucién en
los costos de produccién, una mayor apropiacion del conocimiento del obrero por
ia maquina, una mayor intensificaciéon en la explotacién y un aumento en la tasa y
masa de ganancia. Con relacion al mercado, al disminuir el valor de los
productos, y consecuentemente sus precios, el consumo de productos como los

automdviles también se masifica flegando a consumirse dentro de la clase

burguesa, en la clase obrera calificada y en la clase media en expansion.

Produccion flexible japonesa.
El desarrollo de la microelectrénica, materiales sintéticos y su aplicacién, en el

diseno, las telecomunicaciones y otros servicios, han permitido transformar los
procesos productivos de la industria automotriz terminal desde mediados de la

década de los setenta en el ambito mundial y posteriormente en la década de los

ochenta en México. La introduccion de la robdtica a fases del proceso de

producciéon fe ha dado mayor continuidad y rapidez, ha incrementado el volumen
de produccién y ha aumentado la calidad de los productos, por ejempio en et
proceso de pintado del automdvil y de soldadura del chasis; ademas se ha logrado
hacer polivalentes a los robots, es decir, son maquinas capaces de producir varios
modelos en distinta secuencia dada la gama programas y de herramientas que se
les puede instalar.

Dos de las transformaciones importantes dentro del proceso de produccién
es la organizacion flexible del trabajo y los circulos de calidad. Considerando at
primer punto, el capital humano se transforma, se hace polivalente en cuanto al
conocimiento y al manejo de operaciones en el proceso de trabajo, flexible al tener
la capacidad de hacerse cargo de una operacion distinta a la que inicié su jormal,
se homogeniza al desaparecer la jerarquizacion vertical de la divisién del trabajo;

con el trabajo en equipo el proceso de aprendizaje y de operacién se socializa, las

tareas de supervision del personal y de calidad del producto recae en la

responsabilidad de los miembros del equipo © circulo de calidad, por otra parte, los
robots expresan conocimientos acumulados que se expfesan en su accionar
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llegando incluso ha apropiarse en alta proporcidon de los conocimientos del
trabajador, sintetizando el conocimiento obrero y simplificando las operaciones
hasta llegar a sustituirlo en fases completas.

En las relaciones industriales también se tienen caracteristicas importantes
que las hacen diferentes a las tab id

por el si Taylorista-Fordista de
produccion, con la produccion flexible japonesa las relaciones de trabajo se

flexibilizan dandole un nuevo matiz al control de la empresa sobre los

trabajadores, al trabajador se le transfieren responsabilidades en el proceso de
trabajo, se le forma bajo los principios de identidad con la empresa para hacerlo
sentir como suya, la organizacion sindical es inexistente o se controla a los
trabajadores con los sindicatos blancos, se hace notar una organizacion sindical
con una limitada capacidad de negociacion, entre otras caracteristicas; con el

siguiente ejemplo se expresa lo antes mencionado en las plantas de la empresa
automotriz Nissan':

1. Un sindicato nombrado por la patronal.

2. Un convenio de no - huelga.

3. Socios voluntarios del sindicato.

4. Sin demarcacion del trabajo.

5. Total flexibilidad.

6. Las demandas de sueldos y condiciones fijadas por el Consejo de
Fabrica.

7. Participacion de 1a direccion en el Consejo de Fabrica.

8. Negociaciones locales.

Como podemos observar, la competencia del capital automotriz se basa en
ta incorporacion de nuevas tecnologias que afectan directamente al proceso
productivo, la revolucion de los servicios y la flexibilidad de la fuerza de trabajo; de
esta forma se reducen los costos de produccion, se vincula mas la produccién con

2! i e ?. Un pr inter... Jeroen Peijnenburg... IIE-UNAM. p 69.
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ia realizacion de los productos en el mercado, se obtienen mayores ganancias, y
la lucha por los mercados obliga a fas compafias automotrices a replantear
estrategias de cooperacion, asesoria y, en dudltima instancia, de fusion con sus
propios competidores, asl se ha manifestado la forma en que ia industria
automotriz se ha globalizado en el mercado mundial.

Cambios en la tecnologia de los vehiculos.
La ciencia representa los avances en el conocimiento humano sistematizado y
organizado; los principios y conceptos que pueden ser aplicados a la realidad se
desarrollan en {as ciencias aplicadas o mas vinculadas a las actividades
productivas y de servicios, como pueden ser la produccion de bienes de consumo
y de capital, o las mismas telecomunicaciones, por o que su tarea no sélo se
limita a la aplicacién sino también al desarrollo de la técnica y los materiales.

En la industria automotriz |a evolucién de 1a tecnologia aplicada al proceso
productivo y a la transformaciéon de los vehiculos ha obligado a las grandes
empresas a que establezcan departamentos dedicados a

la investigacion y
desarrollo.

En 1971, General Motors inicia la conversion de sus motores a gasolina sin
plomo, en 1973 varios fabricantes ofrecen el sistema de encendido electrénico.
también {a bolsa de aire hace su debut en autos de GM y Ford como equipamiento
opcional. Sin embargo, los cambios mas importantes se daran a finales de la
década en los Estados Unidos aplicados a los vehiculos para seis o diez
pasajeros: el cambio de la traccién trasera por la delantera.

La traccién delantera provoct?:

1. Un cambio total de la carroceria con estructura adicional para reemplazar

el bastidor;

2. Se eliminan el eje trasero, Ia flecha cardan, el bastidor, los motores v-8;

2 Ver pag. 55. INDUSTRIA DE AUTOPARTES. Booz-Allen &

U X 1 Secofi.
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3. Se introduce nueva suspension trasera, suspension delantera, la
direccion, la transmision, nuevos componentes del chasis para la
formacion del "sub - marco™.

También trae como consecuencia los siguientes cambios en la planta
productiva®:

1) Se cerraron los "departamentos" de ejes, bastidores y de motores v-8's.

2) Se incremento la capacidad de los departamentos de partes plasticas y

motores de 4's, 6's y v-6's.

3) Se introdujeron nuevos herramentales en los departamentos de

suspension, cajas de direccion, carrocerias, transmisiones y la planta de

ensamble.

4) Se quedaron inalterados los departamentos de fundicién, forjados, frenos

y los materiales metalicos (acero, aluminio, hojas barras, strip).

En los afios ochenta a los vehiculos se les introduce componentes
vinculados con el desarrollo de Ila microelectronica, por ejemplo, tas
microcomputadoras adaptadas como parte importante del sistema de control
electrénico:

"El Dispositivo de Control Electronico para Automoviles (DECEA), esta
disefado para flevar a cabo varias funciones del automovil que actualmente
son realizadas por medios analogicos. Dichas funciones incluyen et
despliegue o hibicion de: a) Velocidad, b) Revoluciones del motor, c)
Temperatura del refrigerante, d) Presién del aceite, e) Corriente del
alternador, f) Voltaje de {a bateria, g) Combustible disponible, h) Kilometros

recorridos, i) Hora.

3 Para mayor referencia ver cuadro 21, INDUSTRIA DE AUTOPARTES. Booz-Allen 8 Hamilton / Bancomex /
Secofi. p. 56.
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El DECEA elimina la necesidad de llaves, ya que provee una cerradura
digital tanto para las puertas como para el encendido del motor; a su vez
proporciona caracteristicas mas sofisticadas como son: a) Optimizacion del
consumo de combustible. b) Despliegue permanente del consumo de
combustible por kildbmetros recorridos, c) Distancia que se puede recorrer
con el combustible existente, d) Periodos para el cambio de aceite y
sistemma de advertencia, e) Registro automatico del consumo de
combustible, f) Temperatura externa y control de la temperatura ambiental
intema, g) Despliegue de tiempos de recorrido y/o distancias en funcion de
ia velocidad y/o el tiempo.” 4.

La aplicacion de computadoras en la industria automotriz terminal se realiza
en el control de procesos como la fundicién de motores, el disefio de modelos de
aerodinamica y espacios interiores de los vehiculos, asi como de sus partes, en la
produccién con las maquinas de control numérico y automatizadas, en el control
de calidad, en el sistema de distribucién y control de almacenamiento de materias
primas, herramientas, vehiculos, etc.

En estos mismos anos las empresas empezaron a invertir en el desarrolio
de robots industriales, Toyota, Ford y General Motors fueron las empresas punta
al respecto.®

En relacién al impacto de éstas modificaciones técnicas de produccion en la
organizacién del trabajo tenemos el siguiente ejemplo, en el ambito mundial los
cambios que ha implementado Ford Motor Company respecto a las caracteristicas

de las de los tr jadores son en:

1. Trabajadores de produccion:
Para buscar, identificar y reparar defectos,

* COMPUTACION I: ala Gerardo Ayala San Martin (coordinador). UNAM - Ed.
Porrua. 1987, pags. 13y 14.

* Para mayor informacion revisar el capitulo uno de 1a presente tesis en el inciso dedicado a las empresas
automotrices en México.
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el disefio se de {os d

para usar y responder a controles, como por ejemplo el Control
Estadistico de Proceso,

para alimentar la linea,

Para ilevar a cabo funciones indirectas. como limpiar y ajustar
maquinas.

2. Trabajadores especializados®:
Para cumplir tareas dentro y fuera de su propia area técnica,
hacer sus propios preparativos para el trabajo de mantenimiento,

lievar a cabo mantenimiento preventivo.

En los afos noventa en los Estados Unidos el rollo e ir C ion en

o] tos a centros de disefio mas complejos:

“.. Toyota, por ejemplo, construyd en la Unidn Americana el Caity Center,
desde donde se disefiaron los autos como el Lexus.

Nissan Design Internacional, de La Jolla, California, ha trabajado
para los proyectos del Pathfinder, Quest, Altima, Infiniti J30, NX21, Cocoon
u otros..

Mazda Research Development of North America disend el MXS
Miata, en tanto Mercedes — Benz Advenced Design of North America
trabaja en sus modelos totalmente redisefados y “evolutivos™.

Otra caso excepcional es BMW Designworks/USA, donde se disefio
el BMW E2 eléctrico, o bien, el International Automotive Designers que creé
el Avalon de Toyota.. o el Hyundai HCD-1 y el Isuzu Terraza.

Hasta la misma Audi y VW tienen en Simi Valley sus estudios de
diseno.””

¢

[ ) ?. Un inter... Jeroen Peijnenburg... HE-URAM. p.57

7 AUTOMUNDO DEPORTIVO. Aflo 26, No. 289, septiembre de 1994. pags. 82 y B4.
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Para el caso de México también se han establecido los centros de disefio e
investigacion y desarrolio:
e En el ano de 1994 |la empresa Nissan Mexicana inicia actividades de su
Centro de Desarrolio Tecnoldgico de Proveedores (NISTEC) en Toluca, estado
de México:
“Con é] surge un nuevo sistema de trabajo: “design in", integrando en un
mismo Jugar a las areas involucradas en el desarrollo de vehiculos y
autopartes: disefio, pruebas, prototipos, abastecimientos y, por primera ocasion
en México, proveedores, reduciendo costos y obteniendo mejores resultados
en un menor tiempo.™®
General Motors establece en julio de 1995 el Centro Técnico de Delphi, en
ciudad Judrez, Chihuahua, la filial de GM es una industria de componentes
para automodviles, {a actividad a realizar sera la de darle seguimiento at
desarrollo de los productos:
“Las actividades enfocaran una cadena muy completa: disefio de productos y
procesos, pruebas de ingeneria y laboratorio para la regulacién de tiempo en
motores, emision de gases, sistema de frenos antibloqueo (ABS), controles de
transmision, vestiduras de asientos y sistemas de distribucion de potencia y

senales.”®

Respecto al desarrolio del automovil, en esta década se le ha dado un gran

impulso a las tecnologias que respeten a ia ecologia, de ahi la reactivacion del
la disminucion de contaminantes

los motores que funcionan por

vehiculo eléctrico como alternativa para
derivados del consumo de hidrocarburos de
combustién interna. El motor eléctrico es una tecnologia desarrollada a principios
de este siglo, sin embargo, por su alto costo para masificar su produccion y por
una politica de las empresas automotrices de explotar al maximo la tecnologia
basada en el motor de combustion interna, se ha retrasado su aplicacién a los
automoviles en detrimento de los consumidores y el ecosistema.

com

* Informacion consultada en hoja de internet de Nissan en la siguiente : http.
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En los afios noventa las empresas automotrices han desarrollado los
siguientes vehiculos eléctricos:

e General Motors ha desarrollado el auto eléctrico que le nombré “EV1”, el cuat
esta disponible en los distribuidores Saturn de California y Arizona por unos
USS 30,000.00, a partir de 1996.'°

t e Ford Motor Company inicid a principios de 1996 en el estado de California,

; Estados Unidos, la comercializacion de la version eléctrica de la “pick up”
Ranger con un precio aproximado de 30,000.00 délares US."’

e La empresa francesa Citroen ha desarrollado el automovil “AX Eilectric® y ha
empezado a comercializarse desde el otofio de 1995 en Paris.'?

e En el afo de 1996 Mercedes - Benz crea un auto eléctrico que sdélo emite
vapor de agua.'?

* AUTOMOVIL. Afilo 2. No. 4, Abril de 1996, Pagina 15.

1° AUTOMOVIL. Afto 2, No. 4, abril de 1996. México. Pagina 16.

" 4ruadas. No. 18, marzo do 1996. México. Pagina 8.

*2 Mecanica Popular. Vol. 49, No. 3. marzo de 1896, México. Pagina 24.
*3 4ruedas. No. 22, julio de 1996. México. Pagina 7.
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b. Formas de reestructuraciéon del sector de 1979 a 1986: su impacto en las
condici del trabajo y el

Los afos setenta son importantes para la industria en general y principalmente
para la industria automotriz. Las compafiias norteamericanas no soélo se
enfrentaron al problema de la disminucién de su presencia en la produccion
mundial por baja productividad y competitividad frente a los paises europeos y a la
revolucién de los procesos productivos de Japéon'®, sino a otro elemento detonador
que demuestra las carencias de la industria automotriz norteamericana: la crisis
del petroleo.

En el trasfondo de la crisis petrolera se encuentra una recompaosicion de
capitales y de propiedad de esta industria en los afos setenta, asi como en el
sector energético, los paises miembros la OPEP sustentan sus politicas de
desarrollo econémico en esta materia prima clave para la industria, apoyandose
inclusive en la nacionalizaciéon de los activos de los monopolios que controlaban
asta actividad en paises en desarrollo como irak, Iran, Kuwait y Venezuela en
1977. Con estos sucesos los precios del petrdleo se empezaron a incrementar
subiendo en 1973 de 3.24 délares U.S. por barril'®, a 11.6 dolares en 1974, 12.39
délares en 1976, hasta llegar a 37.50 délares en 19806,

Regresando a nuestro tema, al aumentar los precios del petrdteo y al
producir automoviles que tenian un alto consumo de hidrocarburo por la cilindrada
de los motores en ios Estados Unidos. las empresas de este pais empezaron a
perder demanda de sus automoviles en su propio mercado, no pudiendo orientar
en forma inmediata su produccién a los autos compactos y populares que tenian

1* En 1950 Europa producia 1,991,000 de unidades y Japsn 32,000, representando el 18.8 % y el 0.3%

respectivamente; para 1970 Europa representaba el 44.3% de la produccidn mundial con 13,033,000 de

unidades y Japon el 17.9% con $.289,000 unidades. BID,

'* Se toma como referencia el precio del petrdleo de Irak.

'® |os datos comespondientes a 1os afos setenta se tomaron del cuadro 13, pagina 80, del libfo La crisis del
yia t6n de los G.C i . Editorial

se toma del cuadro 7.7, p. 281. La

Q) . Mosci 1980. El dato de 1980
en cifras, Nafi ,1984.
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motores de cuatro cilindros, manifestandose el problema esencial: la baja
rentabilidad de |a planta productiva y la poca experiencia en este segmento.
Crisis y respuesta de la industria automotriz norteamericana.

La respuesta a la crisis de los afios setenta de las empresas
norteamericanas “las tres grandes”, se da de distintas maneras y en un lapso de
tieampo que abarca de los afios setenta hasta la década de los ochenta:
= En forma individual las empresas norteamericanas enfrentan a la competencia

con los proyectos del auto mundial, tales proyectos implicaron inversion en
nuevas plantas, disefio y tecnologia que no siempre lograron los objetivos de
las empresas, General Motors con el “Coche J" y el "Escort” con Ford les
implico grandes inversiones y grandes pérdidas, principalmente para el primero;
e La otra via fue importando autos pequefos producidos por otras empresas y
que al venderse en el mercado dounidense ap ' con ia marca y
nombre de una de “las tres grandes®, por ejemplo desde mediados de los
ochenta hasta la actualidad (1997) las empresas japonesas Isuzu y Suzuki
producen para la General Motors los autos denominados “Geo”, Suzuki produce
en Japon el auto utilitario deportivo denominado “Side Kick™ y en E.U. se
comercializa por la red de concesionarios de la G.M. como “Geo Tracker”;

e Otra de las formas es por convenio de inversion conjunta (joint ventures) entre
ias empresas norteamericanas y japonesas, instalando plantas en E.U. teniendo
ambas empresas beneficios, por un lado las empresas norteamericanas se
apropian del sistema de produccion japonés y compiten con automoviles de
bajo precio en el mercado, por el otro lado las empresas japonesas amplian su
presencia en el mercado norteamericano, ejemplo de estos convenios son los
que tienen Ford con Mazda, General Motors con Toyota, Chrysler con
Mitsubishi. 17

Observando las formas en que afrontan las empresas norteamericanas la

crisis de produccion y caida de su mercado de 1974-1975, de 1979 a 1982, y

7 Ver capitulo 1 en el inciso sobre las de las
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respondiendo a la competencia en este periodo, tenemos los siguientes resultados
por empresa:

General Motors después de intentar reestructurarse con recursos propios y
que no dio los resuitados esperados, respondid en 1983 con la inversion conjunta

con Toyota para instalar una planta en Fremont, California, para fabricar un auto
pequerio:

“Japédn suministrard en realidad la parte medular,
transmision y, ademas, los disefios y

es decir, motor,

la mayor parte del herramental
requerido; en Estados Unidos se producira la carroceria, vestiduras, etc.” '®

La inversion conjunta tuvo una duracién de doce afos y un maximo de 200

000 automdviles anuales, asi se inicia el primer transplante en territorio

norteamericano; También la companiia instrumenta la importacion de unidades de
origen japonés de las companias lsuzu y Suzuki, participando al mismo tiempo
como accionista en estas mismas compafiias; en 1984 empieza la transformacion
organizacional de la empresa, de cinco divisiones que conformaban a GM se
compactan a dos:

.. con autonomia para disefar y producir autos, una para el segmento de
fos autos menores (que abarcara a Chevrolet, Pontiac y GM de Canada) y
otra para el de los mayores (Buik, Oldsmobile y Cadillac), si bien las viejas
marcas continuardn siendo las comercializadoras de los modelos.” '?

Ford responde a la relacidn GM -Toyota fuera del territorio norteamericano,

instalandose en Hermosillo, Scnora, México. En coinversién con la compania

** La inversién inicial anunciada sera de 300 millones de délares a partes iguales. Jordy Micheli. Estados Unidos:
Y do iles en Ia crisis % ictos durant
3. CIDE. 1984.
* Ibid. p. 119,

1983). Pp. 117-118, Mapa econdmico no.
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japonesa Toyo Kogyo bajo la marca Mazda, con una inversion de 500 millones de
délares, siendo la propietaria absoluta Ford Motor?°,

Chrysler fue la compafia mas golpeada por la crisis. ya que en 1979-1980
estuvo a punto de declararse en quiebra, su reestructuracion fue muy radical y se
basé en los apoyos crediticios del Estado, el cierre de plantas, la reduccion salarial
por hora de sus obreros, la adopcion del auto mundial basandose en un modelo
mecanicamente basico plasmado en los modelos “K", acuerdos de inversion,
produccién, ingenieria y diseno?'.

En resumen tenemos que Ia reestructuracion de las companfias
norteamericanas se da basicamente:

e En la forma individual Qque asumieron, basicamente la General Motors, con un
alto costo econémico y que no pudieron responder plenamente a sus
necesidades en el corto plazo, en la actualidad se han incorporando las
experiencias que se tienen en la forma de inversion conjunta dando sus
primeros frutos positivos;

e La segunda forma que consistio en importar unidades hechas por otros
fabricantes, respondio a la necesidad de competir en el corto plazo en el
segmento de subcompactos y compactos, sin embargo dichos acuerdos siguen
siendo parte de las formas de enfrentar la competencia por parte de las
compafnias norteamericanas, esta forma fue puesta en practica por “las tres
grandes”;

e La tercera forma ha representado mayores beneficios para las compafiias que
tienen acuerdos de inversion conjunta, ya que esta misma involucra a otros
acuerdos de nivel tecnoldgico, comercial, de participacion de componentes
mayores, etc.. que ha permitido a Jas compafiias norteamericanas tener un
respiro y apropiarse de ia organizacion flexible japonés, por otra parte, esta
forma es la que se ha expandido en todo el mundo automotor.

% ibid. Ver paginas 119 a la 121.
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Este largo y complejo proceso ha significado una nueva division del trabajo
internacional en la industria automotriz que toma como punto de referencia a la
organizacion flexible japonesa, teniendo como consecuencia el auge de las
empresas automotrices japonesas y la insercion de los paises en desarrollo a esta
nueva forma de produccion.

Cambios en la industria automotriz en México.

“En Meéxico, en 1980, el capital intenta desestructurar a la clase

obrera que durante la ultima década habia comenzado a

sublevarse.. Al obrero masa se le divide, se le desplaza

geograficamente junto con la industria. Al obrera profesional se le
se = i y se a sus orgar

politicas.. La ciudad - fabrica debera ceder su paso a la fabrica -

- 22

difusa

La reestructuraciéon de la industria automotriz en México®® en el periodo que va
de 1979 a 1986, se dio en varios procesos simultaneos:

2 Ibid. Ver paginas 121 a la 123,

7z de clase, izacién y clase obrera: la huelga de General Motors (1980)". Coral Lopez

de la Cerda y José Othon Quiroz Trejo. EL PROCESO DE TRABAJO EN MEXICO. UAM-Iztapalapa. pp. 143-

173,

23 E1 marco general en que se da esta reestructuracion automotriz es el previo a la crisis de 1982, donde las
o ith no otra opcidn que renovarse ¢ quedar fuera del mercado, en el mercado

intemo ya no habia 3 de hay imiento de el precio del petrdleo baja
a nivel mundial por lo Qque deja de jugar el papel de principal generador de divisas, por lo Que ya no hay créditos
del exterior, se incrementa tanto la deuda externa que no existia capacidad de pago incluso ni para cubrir los
intereses, o que llevéd a una crisis estructural. Lo anterior presiona para que se lleve a cabo un cambio en la
politica econdmica hacia una de corte liberal, donde el capital nacional al luchar por su supervivencia y la
conveniancia de [as fimas transnacionales, las obliga a ambas a pelear por un lugar en el mercado mundial. El
estado va a apoyar a las P i al sector terno, va a sufrir un adelgazamiento tat que lo lleva a
disminuir su gasto social, inflacién asi como los subsidios al sector privado, y a impulsar al capital nacional y
extemo para que se dediquen a las exportaciones y generen por si solas las divisas que el pais necesita.
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1) La mas directa fue con la instalacién de nuevas plantas con un alto grado de
automatizacion que respondia directamente a la lucha de las grandes empresas
norteamericanas a reducir costos de produccién, aprovechando condiciones
geograficas, de salarios bajos, politica de los gobiernos estatales y federal,
materias primas, etc.

2) Las plantas establecidas desde la década de los afos veinte incluyendo a las
de los anos sesenta se reestructuraron en forma gradual: se integraron a una
division del trabajo regional en el pais que permitiéd automatizar segmentos del
proceso de produccion modificAndose la organizaciéon del trabajo y especializar
a cada planta y, finaimente

3) Se optd por cerrar las plantas que en términos de costos salia mas caro
reconvertirias tecnolégicamente y que implicaba una desgastante lucha por
modificar las condiciones de trabajo estipuladas en el contrato colectivo fordista,
siendo estas plantas basicamente las primeras en instalarse en el pais y que
para ese momento ya no respondian a la nueva division del trabajo en la etapa

de globalizacion de la produccion.

Este periodo de reestructuracién en México forma parte del iniciado en el
ambito mundia! desde mediados de los anos setenta, cuando la industria automotriz
norteamericana se ve envuelta en una profunda crisis que se aceleré con el
aumento de los precios del petréleo en el ambito mundial en 1973-75, a partir de
entonces las empresas se enfocaron a fabricar autos con bajo consumo de gasolina
pero para elio habria que enfrentar un gran reto: hacer modificaciones técnicas al
producto y renovar las viejas plantas para poder fabricar los nuevos automoviles a
menores costos. Al mismo tiempo, ia industria automotriz norteamericana pierde
competitividad en el ambito mundial (principalmente ante la industria automotriz
japonesa). la que le obliga a plantearse una reestructuracion profunda en sus
plantas, a hacer convenios de cooperacion monopodlicas de distintos niveles por
ejemplo, de asesoria, tecnoldgica, comercial, de inversiones conjuntas, etc. Lo cual
plantea l;ma nueva division de la produccidn entre empresas matrices y filiales, que

46



Capitulo II: Cambios estructurales en la industria automotriz..

comprende desde la especializacion de segmentos productivos hasta la
regionalizacion y globalizacién de la produccién, situacion que a la industria
automotriz terminal mexicana incorpora inicialmente en la produccion de motores.

1) Instalacién de nuevas plantas de exportacion.

La ubicacién de las nuevas plantas de exportacidon sera lejos det centro de la
Republica Mexicana, lo que expresa Que orientaran su produccion hacia el mercado
de Estados Unidos, los estados donde se instalan en este periodo son cuatro: la
ciudad de Hermosillo Sonora; Chihuahua Chihuahua; Ramos Arizpe Coahuila y
Gémez Pfalacio Durango; asi como en otras dos ciudades no fronterizas:
Aguascalientes y Puebla (ver mapa 2.1 y cuadro 2.1).

La instalacion en los estados fronterizos con Estados Unidos se lleva a cabo
para aprovechar la cercania geografica de ias nuevas plantas con este pais, uno de
los principales mercados automotores en el ambito mundial, con lo que se reducen
costos y tiempo de transportacion de autos y motores, asi como la posibilidad de
cambiar los requerimientos de las plantas para producir los nuevos modelos con

diferentes caracteristicas.

MAPA 2.1.
UBICACION GEOGRAFICA DE LAS NUEVAS PLANTAS DE EXPORTACION EN MEXICO, 1979-1986.
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La instalacion de las plantas orientadas a la exportacion expresa un salto
cualitativo en el desarrolio de ia industria automotriz terminal en México, en cuanto
al complejo tecnolégico de las plantas, capacidad productiva y volumen de
produccién, por otra parte, significa cambios en la divisién del trabajo, diferencias
cualitativas en cuanto a la organizacién del trabajo y niveles de calificacion de la
mano de obra que se requiere. También ha significado cambios con relacién al
subsector de autopartes, ya que ias nuevas plantas se caracterizan por los altos
volimenes de importaciéon de materias primas que las empresas en el ambito
interno no pueden proveer por el complejo técnico que se requiere para hacerio,
costos y la alta calidad que se exige en los mercados internacionales.

Como podemos observar en el cuadro 2.1. hay un cambio en la orientacién
de la produccién, tradicionalmente las empresas instaladas en el palis sdlo
producian para el mercado intemo pero en esta nueva fase, el mercado externo
principalmente el norteamericano, se convierte en el eje de la produccion del sector
al exportarse airededor del 80% de |la capacidad productiva de las nuevas plantas.

Podemos notar que en ese periodo la especializacion de las plantas es
basicamente la produccion de motores y en menor medida el ensamble de autos: {a
capacidad instalada de 1980 a 1988 es de un total de 2,050 mil unidades de
motores, destacandose las tres grandes empresas norteamericanas por producir el
58.5% con 1,200 mil unidades.

CUADRO 2.1.

ORIENTACION EXPORTADORA DE LA NUEVAS PLANTAS AUTOMOTRICES EN MEXICO.

COMPANIA ANO DE ACTIVIDAD CIUDAD CAPACIDAD EXPORTACION
INICIO INSTALADA

fr— p—

‘GENERAL 1980 Motores Ramos Arizpe, Coah. 400 mil unidades 80%

MOTORS 1981 Ensambie de autos Ramos Arizpe, Coah. B7. . 50%

CHRYSLER 1981 Motores de 4 cilindros Ramos Arizpe, Coah. 400 mil unidades 830%

FORD 1983 Motores de 4 cilindros  Chihuahua, Chih. 400,, .. 80-90%

986 Ensambie de autos Hermosillo, Son. o e 100%

V.W. 980 Motores 4 cilindros Puebla, Puc. 0., .. 85%

RENAULT 985 Motores 4 cilindros Goémez Palacio. Dgo. 0. . 80%

NISSAN 983 Motores de 4 cilindros  Aguascalientes, Ags - 60%

Transejes 200.. ..

FUENTE: J Carrillo, LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES EN EL NORTE DE MEXICO (Copias) y Jordy
Micheli, NUEVA MANUFACTURA GLOBALIZACION Y PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN
MEXICO. Facultad dec Economia-UNAM, 1994. p. 159 cuadro 3.1.
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Respecto a los montos de inversién para las nuevas plantas, el total
represento los 2,955 millones de ddlares en donde Chrysler invirtid 215, Ford 1,000,
GM 600, Nissan 340, Renault 300 y VW 500 millones de délares respectivamente.
Se destaca el monto invertido por Ford (33.84%) y GM (20.3%) que juntas rebasan
el 50% del total de las inversiones, destaca también la participacion VW con el
16.92%4.

En el siguiente cuadro podemos observar la inversion de la industria
automotriz reflejada en los acervos de capital fijo durante el periodo de la instalacion
de las plantas nuevas orientadas a la exportacién que va de 1979 a 1986, la
tendencia es la siguiente: se observan en el subsector terminal crecimientos
anuales del 9.61% en 1979 hasta ascender al 34.48% en 1981, para bajar del
31.54% al 0.03% de 1982 a 1984 respectivamente. Esta tendencia refleja los anos
en los que hubo mayor inversién de las compafias, destacandose el sector
automotor terminal en comparacion del de autopartes y el propio sector
manufacturero por el crecimiento de la inversion anual asi como por los afios que
representa.

CUADRO 2.2

Sector manufacturero: Acervos de Capital fijo, neto de Depreciacion, 1976-1986.
(Tasas dc crecimiento anual)

Vehiculos Carrocerias  y
AROS MANUFACTURERO AUTOMOTRIZ i i
aman
1976 4.70% 8.41% 11.11%
1977 8.37% -0.54% <1.87%
1978 14.73% 1.78% 3.2t%
1979 4.01% 7.98% 9.61%
1980 6.03% 21.53% 22.67%
1981 18.46% 30.62% 34.48%
1982 12.53% 22.56% 31.54%
1983 1.84% 3.55%
1984 -1.05% 0.03%
1985 3.45% 6.55%
1986 1.11% 3.68%

34 Ver datos en Jordy Micheli, NUEVA MANUFACTURA GLOBALIZACION Y PRODUCCION DE
AUTOMOVILES EN > de UNAM, 1994. p. 159 cuadro 3.1.
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Variacion anual de los acervos de capital manufacturero y
automotriz, 1976-1908.

—&— MANUFACTURER
podeg e S °
=

—O— AUTOMDTRIZ

—a—Vehiculos
autom dvil

—@—Carvocerias y
partes.

FUENTE: Sccrewaria de Trabajo y F Social, intemo, propi Grifica cn base a los
datos del cuadro 2.2

La tendencia de la inversidn en el sector automotor se observa mejor en el
grafico en donde se inicia el ciclo a partir del ano de 1977 y se cierra en 1986,
observandose la fase ascendente de 1978 a 1981, para descender a partir de 1982,
tener el indice mas bajo en 1984 y terminar el ciclo con dos afios en Que crece poco
la inversion 1985 y 1986. Lo que también se observa en el grafico es que los
subsectores llegan a tener la misma tendencia, siendo el de autopartes el que sigue
al terminal, sin embargo, el sector manufacturero en el ciclo que consideramos llega
a tener dos fases ascendentes con menor crecimiento que el sector automotor
terminal y se observa que a partir de 1983 empieza tener un proceso de
descapitalizacion al tener indicadores negativos, para ese mismo aficcae el 2.7% y
para 1986 bajo al 5.47%.

Con relacién a la participacion det sector automotor en la formacién de
acervos de capital fijo tenemos que el subsector terminal en 1976 representaba el
62.2% mientras que el de autopartes el 37.8%, para 1981 el primero representaba
el 65.6% y el segundo 34.4%; para 1984 la produccion de vehiculos automdaviles
representaba el 73.1% y el de autopartes 26.9% y al cerrarse el ciclo se tiene que
en 1986 la tendencia ha sido a que crezca la participacion en la formacion de
acervos de capital fijo del subsector terminal con el 77.2 %, mientras que el
subsector de autopartes tiende a disminuir al 22.8%. En diez anos el aumento de
mas de quince puntos porcentuales del subsector terminal de 1976 a 1986 lo sitaa
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como el subsector dominante del sector automotor, ademas de que se observa una
alta composicion técnica del capital al representar al final de la construccion de las
nuevas plantas mas de tres cuartas partes del total invertido en el sector automotor:
el salto se ve a partir del ano de 1981 al participar con el 65.6% hasta llegar a 1986
al 77.2% lo que reafirma al subsector terminal como altamente intensivo en capital
(ver cuadro 2.3).

CUADRO 2.3
Industria Automotriz: Acervos de Capital fijo, neto de Depreciacion, 1976-1986.
(Distribucién porcentual)

Vehiculos Carrocerias y partes

ANOS automoéviles automotrices

FUENTE: Cilculos propios con datos del cuadro 2.2

En base a lo expuesto en parrafos anteriores, podemos observar que el
subsector de autopartes se rezaga en comparacion al subsector terminal, tanto en
montos de inversiéon como en la magnitud de los procesos de modemizacion en
plantas, tal vez las empresas que si responden a los procesos de reestructuracion y
de modermizacién sean por una parte las empresas maquiladoras de exportacion y
por otra las grandes empresas de autopartes que tienen acuerdos de colaboracion
con las empresas del subsector terminal.

2) Reestructuracion de las plantas existentes.
La reestructuracion se centra en las plantas ensambladoras y en {as productoras de
motores y sus partes, dichas instalaciones son las fundadas basicamente en los
afios sesenta, su importancia se hace vigente al especializar las plantas en
procesos determinados que responden a la division del trabajo de las nuevas
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plantas de exportacion. Para el mercado intermno se convierten en plantas que
finalizan el proceso cuando se trata de ensamble de automdviles, pero, cuando se
trata de la fabricacion de motores y sus partes responden a la logica de una
regionalizacion de ios segmentos productivos y de las exportaciones.

Para el caso de Nissan Mexicana, S.A. de C.V. las plantas que se reestructuraran
seran la de CIVAC, en el estado de Morelos que inicia operaciones en el afic de
1966, y la de Lerma, estado de México, que empieza operaciones en 1977. La de
CIVAC es una planta de ensamble de automoviles que para los siguientes afios
se le suman tres naves, en el afio 1975 la de ensamble de camiones ligeros, en
el aifo de 1979 ia nave de maquinado y ensamble de motores, y para 1991 una
nueva nave inicia operaciones en la fabricacion de defensas?®. Para la planta de
Lerma en el aflo 1978 se inaugura la planta de fundicion de hierro gris y en 1982
inicia oberaciones otra planta de fundicion para abastecer piezas a la planta de

Aguascalientes, para el afio de 1990 se construyen nuevas instalaciones para las
areas de ingenieria y servicios?s.

Otras plantas reestructuradas seran por parte de Ford Motor Company, S.A.
ia planta de Cuautitian, estado de Meéxico; General Motors de México. S.A. de C.V.
en su planta de Toluca, estado de México; Chrysler de México, S.A. en las plantas
de Lago Alberto, D.F. y la planta de Toluca, estado de México; y finalmente
Volkswagen de México, S.A. de C.V. en el estado de Puebla, ampliando las naves
de la misma planta.
Este proceso reestructurador no es uniforme en las companias automotrices
esta exento de problemas de adaptacion técnica en
incorporacion de maquinaria y equipo,

ni las plantas por la
asl como en la calificacibn de los
trabajadores, también se adicionan cambios en la division del trabajo que obligan ha

replantear especializaciones y formas de organizacion de los trabajadores,

movimientos en el empleo, y a nivel institucional ha implicado modificaciones en los

% Informacion consultada en 1a hoja de intemet de Nissan
* Datos de la misma direccion de internet de Nissan.

.com
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contratos colectivos de trabajo lo que ha traido consigo una lucha defensiva de los
trabajadores del sector durante todo este periodo.

3) Cierre de plantas.
Ei cierre definitivo de ailgunas plantas principalmente las Que se instalaron en {a
primera fase, es decir, entre 1925 y 1935, se dio como una de las ultimas opciones
que tuvieron las empresas por el incremento en los costos, o porque ya no
responden a las nuevas condiciones de competencia y de una nueva division del
trabajo, lo que generd una desgastante lucha de los obreros de estas plantas que
sostuvieron respaldados en su combatividad y enorme tradicion sindical; El affo de
1980 registra una de las ultimas resistencias de los obreros a este proceso de
cambios que las empresas imponen, la hueiga de General Motors de ia planta de
Ejército Nacional, en este movimiento salio a relucir el interés de mantener ia fuente
de empleo de los "“trabajadores masa” y de los trabajadores profesionales, asi como
las formas de organizacion para soportar la huelga, también se mostré el caracter
de clase del gobierno al defender los intereses de la empresa trasnacional
desconociendo sus derechos sindicales y apoyando al coorporativismo para dividir a
dicho movimiento®’.

Este proceso de cierre de dichas plantas se llevd a cabo gradualimente al
disminuir en un primer momento sus actividades en ia medida en que entraron en
operacion las plantas de exportacion hasta su desaparicién total como por ejemplo:

Renault de México cierra en 1986 su planta de Ciudad Sahagun en el estado
de Hidalgo: En la década de los afios noventa Ford Motor Company, S.A.
cierra su planta La Villa en el D.F. que inicid operaciones en 1925 y también
cierra la planta de Tlanepantia en el estado de México, Finalmente, General

#’ para mas i iGn revisar “C de clase, descentrahizacion y clase obrera: la huelga de General
Motors (1980)~. Coral Lopez de la Cerda y José Othon Quiroz Trejo. EL PROCESO DE TRABAJO EN

MEXICO. UAM-Iztapalapa. pp. 143-173.
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Motors cierra la planta de Ejército Nacional en el D.F. que se habia
establecido desde el afio de 1935.

La reestructuracion de la industria automotriz terminal en México tiene un
impacto fuerte fuera del ambito de la fabrica, principalmente cuando nos referimos al
cambio tecnoldgico y a los recursos humanos necesarios, ya que implica tener una
infraestructura educativa de acuerdo a estos nuevos requerimientos de la industria,
por lo que implica hacer modificaciones a los niveles de educacion media superior
con una orientacion técnica, a la profesionalizacion de educacién técnica y a su
especializacion profesional. Toda esta reorientacidon para incorporar a un trabajador
calificado lo mas pronto pesible al mercado laboral.

Sin embargo, la realidad mexicana en el terreno de la educacion orientada a
ia calificacion laboral es muy incipiente, apenas empieza a tener resultados a nivel
medio superior con las escuelas técnicas como el CONALEP, pero no resuelve este
problema, por otra parte la educacion superior se encuentra en mayor medida
desvinculada de la planta productiva, el caracter educativo de formacion de una élite
de las universidades publicas acentiua este problema, segun el informe de la OCDE
sobre México en materia de educacion publicado en 1997, en afos recientes son
las universidades tecnoldgicas privadas las que estan mas vinculadas con la
empresa y son la respuesta aun limitada hacia la profesionalizacién tecnoldgica
para incrementar la capacidad de adaptacion e innovacién tecnoldégica en la
industria y otras actividades en el pais.

En relacion a la industria automotriz y a sus recursos humanos se observa
que las caracteristicas de este capital varia segun se trate de una planta nueva o
una planta reestructurada, sin embargo, la tendencia a masificar y simplificar lo mas
posible el trabajo calificado se acentba en la linea de montaje y la de utilizar a
personal calificado en las tareas de programacion de las maquinas herramientas de
control numérico y los robots se ha incrementado, de la misma manera que el
personal de mantenimiento.

La transformaciéon del proceso de producciéon automotriz también cambia las
formas de aprendizaje de los obreros, por un lado la introduccién de robots en un
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principio requiere de personal profesional para su uso y mantenimiento, sin
embargo a mediano plazo, el conocimientc para su operacion se transmite por
medio de la capacitacion de los técnicos y personal no calificado, logrando sustituir
al trabajador profesional por los técnicos o los operadores: En Nissan Mexicana
planta CIVAC la capacitacion se complementa con la incorporacion de los obreros
viejos los cuales transmiten sus conocimientos a los obreros jévenes y son capaces
de adaptar el equipo a las condiciones de la planta.
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c. E i6n del t

riz en @l periodo de 1978-1986.

Antes de la década de los afos ochenta ia produccion se refiejaba como parte de
los movimientos hacia el mercado interno, a principios de los ochenta se empezara
a reflejar cada vez en forma mas importante esos movimientos en funcién al
mercado externo, hasta que este Oltimo empieza a ser el eje de la produccion, El
periodo que se va a exponer que abarca los afos de 1976 a 1986 representa la
etapa de instalacion de las nuevas plantas y su puesta en operacion, la
reestructuracion de las ya instaladas y el cierre de plantas instaladas en afos
anteriores a la década de los afos sesenta, es decir, se expone la etapa de
transicion de la produccion rigida Taylorista-Fordista a la produccion flexible
japonesa, esta Gitima adaptada a las condiciones econdmicas, sociales y técnicas
existentes en México como parte del proceso de reestructuracion y de globalizacion
de la industria automotriz.

Al inicio del periodo, en 1976 el Producto interno Bruto de la industria
automotriz era de 39,621 millones de pesos de 1980 (ver cuadro 2.4), el subsector
terminal participaba con 22,810 millones de pesos que representaba el 57.57% en
relacion al total automotriz (ver cuadros 2.4 y 2.5), mientras que el subsector de
autopartes participd en {a generacion del PIB con 16,811 millones de pesos que
representaba el 42.43% del sector automotriz. En el afio de 1983, el ano en que se
profundizd 1a crisis estructural de la economia mexicana y de la industria automotriz,
la industria automotriz generd un PIB de 42,734 millones de pesos constantes de
1980, el subsector terminal 20,451 millones de pesos y el subsector de autopartes
22,286 millones de pesos, correspondiéndoles una participacion en el sector del
47.86% y del 52.14% respectivamente. Al final del periodo de estudio, 1986, se
registran los siguientes datos: el PIB automotriz llegd a 51,373 millones de pesos,

el subsector terminal obtuve 25,426 (49.49%) y el subsector de autopartes de
25,947 miliones de pesos (50.51%).
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Cuadro 2.4

PRODUCTO INTERNO BRUTO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1976-1986.
(Millones de pesos a precios de 1980)

ANOS Total Automotriz  Automéviles  Carrocerias,

motores, partes  y
accesorios.

e —————————
1976 39,621 22,810 16,811
16,855
20,471

1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986

FUENTE: LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS. NAFINSA. 1990. Cuadro 6.36; 1992.
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEGI. 1995. Cuadro 2.1.4. p. 24.

La participaciéon de los subsectores de la industria automotriz variara en
relacidn a los ciclos de crisis, observandose una tendencia a incrementarse la
participacion al PIB del primer subsector en detrimento del subsector de autopartes,
el periodo tiene dos ciclos, el primero que va de 1976 a 1983 y el segundo que
abarca los afnos de 1983 a 1986. Lo anterior se confirma cuando se analiza el
periodo en base a las tasas de crecimiento anual.

Ciclo de 1976 a 1983.

El primer ciclo se inicia en 1976 cuando el crecimiento del PIB Automotriz
cayé a -B.86% para empezar un proceso de recuperacion hasta 1978 cuando se
logré un crecimiento anual del 28.25%, de los afios de 1978 a 1981 hubo un
crecimiento promedio del 11.67% del sector automotor?®, mientras que el subsector
terminal demostrd ser mas dinamico al tener crecimientos del 33.81% variando
hasta el 21.10% y teniendo un crecimiento promedio del 12.80%, mientras el

28 E) criterio para calcular la tasa de crecimiento promedio se calcula sobre 1a base de los datos absolutos,
considerando el ano final de estudio entre el afo inicial de estudio, a este producio se eleva a el inverso del
G de afios

a este segundo prod\.iclo se le resta uno y se mulliplica por cien. Aplicando la
formula en 1a hoja de caiculo de Excel tenemos entonces: TCP= (((afio final  ado inicial) ~ (1 /n)) - 1) * 100
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subsector de autopartes crecié en promedio para los mismos anos al 10% teniendo
variaciones anuales que van desde el 21% al 10.49% (ver cuadro 2.5). Este ciclo
termina en 1983 cuando los indicadores del PIB Automotriz bajaron hasta -28.60%,
el terminal a 40.19% y el de autopartes bajé a -13.15%. Este ciclo es al que se le
denomina la edad de oro de la industria automotriz mexicana porque expresa los
anos en los cuales la produccion automotriz crecid a niveles histéricos nunca vistos,
mientras que en el contexto internacional la industria automotriz se encontraba en
franca recesién y en multiples movimientos de reestructuracion de plantas,

cooperacion y alianzas, fusiones, etc.

Cuadro 2.5
PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1976-1986.

(Tasa de crecimiento anual vy distribucion porcentual)
ANOS industria Automoviles Carr. Mot. Automéviles/ Carr, mot,
Automotriz T.C.A. Acc. Par. LA. part acc./|
N T.C.A. LA
— - m— iy
1976 -6.29% 57.57% 42.43%
1977 0.26% 55.00% 45.00%
1978 21.45% 57.38% 42.62%
1979 17.21% 57.90% 42.10%
1980 10.49% 58.16% 41.84%
1981 13.46% 59.74% 40.26%)|
1982 -14.70% 57.13% 42.87%
1983 -13.15% 47.86% 52.14%|
1984 22.79% 49.47% 50 53%
1985 30.40% 19.34% 51.69% 48.31%
1986 -23.99% -27.21% -20.54% 49.49% 50.51%|

FUENTE: Calculos propios con datos del cuadro 2.4

Sin embargo, una de las explicaciones del crecimiento de esta industria y de
ia economia en general en el pais se explican a partir de las condiciones que
generd el "boom petrolero”, ya que tal caudal de capitales permitié capitalizar ia
economia en general, tener un crecimiento promedio del 8% del PIB totai, darle
mayor estabilidad al mercado interno, tener un nivel de ingreso para la clase media
que permitiera un estandar de vida con comodidades que le permitiera comprar
bienes duraderos (casas, departamentos, joyas, automoviles, realizar viajes al pais
y al extranjero, etc.). en pocas palabras, sobrellevar el proceso de crisis de 1976
hasta 1982. El impacto directo al sector también tuvo que ver con los precios de la
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gasolina en el pais, tos subsidios que el gobierno mexicano dispuso hacia el sector,
el mercado cautivo automotriz, etc. *°

Simultaneamente a este periodo de auge de la industria automotriz en
Meéxico, se inicia en el ano de 1979 la instalacion de las nuevas plantas de
exportacion (ver cuadro 2.1), General Motors empieza a construir su planta de
exportacion en Ramos Arizpe Coabhuila, Volkswagen inicia operaciones de una nave
nueva en Puebla en 1980, en el afio de 1981 General Motors inicia operaciones de
otra planta para el ensamble de autos en Ramos Arizpe, Coahuila, Chrysler en el
mismo ano inicia operaciones también en Ramos Arizpe con su planta de motores,
para el ano de 1983 Ford inicia operaciones de su planta de motores en Chihuahua,
Chihuahua, y Nissan se establece en Aguascalientes iniciando operaciones de sus
plantas de motores y transejes. México se inserta a la nueva divisidn internacional
del trabajo de la industria automotriz, como parte de la reestructuracion mundial,
aunque en ese momento el mercado interno sigue siendo el eje de ila producciéon

automotriz.

Cuadro 2.6
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR EMPRESA, 1976-1986.

(Unidades)

212,549 33,983 21,826 18.671 24,082 22,047 68,781
1977 187,617 38,736 26,130 17,889 24984 16,442 42,834
1978 242,519 43,008 31,542 21.752 26,511 19,768 86,306
1979 280,051 50,653 35,283 24,778 35,744 20,309 98918
1980 303,056 56,838 37,755 16,999 35,648 21,168 113,033
1981 354,897 58,110 53,994 27,357 47,449 23,904 121,879
1982 300,579 39,143 36,797 21,250 18,824 6,950 126,296
1983 207,137 26,203 26,851 14,996 40,841 1,400 78,089
1984 231,578 35,713 25,817 17,431 43,979 90,003
246,960 39,032 38,372 18,667 52,284 78,626
169,567 27.459 20.016 14.260 44.541 60,631
FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. SPP. Para los afios 1976-198S5.
MERCADO DE VALORES. NAFINSA. No. 8, Abril de 1988.

7 para mas informacién respecto a la economia mexicana ver el trabajo de Joaquin Vela G. (mimeo) y el de
de capitulos i y IV. Ed. Era.

Miguel Angel Rivera Rios. Crisls y roo!
México, 1886.
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La participacion de las empresas en la produccion de unidades en este ciclo
es la siguiente: en el afo de 1976 el total de la producciéon registro 212,549
unidades, de las cuales Volkswagen participaba con 68,781 unidades lo que
representaba el 32.4% de la produccion total (ver cuadro 2.6 y 2.7), le sigue
Chrystler con 33,983 unidades que significan el 16.0% del total, después sigue el
grupo de empresas con mas o menos la misma participacion, Nissan produce
24,082 unidades que cubren el 11.3%, Vehiculos Automores de México - Renault y
Ford cada una cubre el 10% de ia produccién, mientras General Motors participa
con el 8% al producir 18,671 unidades. Para el afio de 1978, que es el afio en que
crece el PIB automotriz a una tasa de crecimiento de 28.25%, se producen 242,619
unidades, de las cuales Volkswagen produce 86,306 unidades que representan et
356.6%, Chrysler produce 43,008 unidades (17.7%). Ford 31,542 (13%), Nissan
26,511 unidades (10.9%), General Motors 21,752 unidades (9%) y VAM-Renault
19,768 unidades (8.2%).

El afio de 1981 es de trascendencia histérica para la industria automotriz en
Mexico, se llega a producir en total 354,897 unidades. siendo Volkswagen Ila
empresa que sigue de lider en la participacion por empresa produciendo 121,879
unidades (34.3%), le siguen Chrysler y Ford con 58,110 y 53,994 unidades cada
una, que representan el 16.4% vy el 152% respectivamente, de estas dos
empresas norteamericanas la primera conserva su participacibn mientras que la
segunda la aumenta, otra empresa que aumenta su participacién es Nissan que
registra 47,449 unidades que representan el 13.4%, mientras que General Motors
y VAM-Renault disminuyen su participacion, la primera participé6 con 27,357
unidades (7.7%) y la segunda con 23,904 unidades (6.7%).

La crisis de 1982-1983 cierra el presente ciclo, en 1983 se produce en total
207,137 unidades, cayendo a una tasa anual de -31.1% (ver cuadro 2.8),
Volkswagen participa con 78,089 unidades que representan el 37.7%, Nissan

contribuyd con 40,841 unidades (19.7%), Ford con 26,851 unidades (13%).

Chrysler con 26,203 unidades (12.7%). General Motors con 14,996 unidades

{7.2%) y VAM-Renault cayd drasticamente al participar con sdlo 0.7% con 1,400
unidades.
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Cuadro 2.7
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR EMPRESA, 1976-1986.

(Distribucién porcentual)
CHRYS FORD GM NISSAN VAM vw
— — — — ——
16.0% 10.3% 8.8% 11.3%% 10.4% 32.4%
20.6% 13.9% 9.5% 13.3% 8.8%
17.7% 13.0% 9.0% 10.9% 8.2%
18.1% 12.6% 8.8% 12.8% 7.3%
18.8% 12.5% 5.6% 11.8% 7.0%
16.4% 152% 7. 7% 13.4% 6.7%
13.0% 122% 7.1% 16.2% 2.3%
12.7% 13.0% 7.2% i9.7% 0.7%
15.4% 1.1% 7.5% 19.0%
15.8% 15.5% 7.6% 21.2%
16.2% 11.8% 8.4% 26.3%

FUENTE: Ciélculos propios con datos del cuadro 2.6

Analizando el ciclo con las tasas de crecimiento anual de ia produccién de
vehiculos por empresa se observa que la industria automotriz terminal inicia el
ciclo con una profunda crisis que abarca los afios de 1976 y 1977, en la que
registra tasas de crecimiento de -10.4% y -11.7% respectivamente (ver cuadro
2.8), para el afo de 1978 se registra la mayor tasa de crecimiento con 29.3%,
obteniendo variaciones positivas hasta 1981, afio en el que crece al 17.1%,
creciendo en promedio en estos cuatro anos a una tasa de 9.98%, finaimente
cierra el ciclo con la crisis de los afios de 1982 y 1983 los cuales registran tasas

de crecimiento negativas de -15.3% y -31.1% respectivamente.

Cuadro 2.8
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR EMPRESA, 1976-1986.

fﬁm de crecimicnto anual)
ANOS TOTAL CHRYS FORD GM NISSAN VAM vw
—— ———— — e ——— ol
. 1. -34.5% X 1.5% 0.4% -22.6%
14 19.7% -4.2% 3.7%% -25.4% -37.7%
11.0% 20.7% 6.1% 20.2% 101.5%
17.8% 11.9% 34.8% 2.7% 14.6%
12.2% 7.0% 14.3%
2.2% 43.0% 7.8%
-15.3%% -32.6% -31.8% 3.6%
-31.1% =33.1% -27.0% -38. 2%
11.8% 36.3% -3.9% 15.3%
6.6% 9.3% 48.6% -12.4%,
-23 1%

-31.3% +29.7% -47.8%
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FUENT E: Cdlculos propios con datos del cuadro 2.8
fas companias consideradas describen la

De acuerdo al cuadro 2.8

siguiente tendencia en el ciclo de 1976 a 1986:
Chrysler, Ford y VAM, describen un ciclo mas o menos con el mismo

comportamiento, en el afho de 1976 la primera empresa registro una tasa de
crecimiento de 1.4%, la segunda -34.5% y (a tercera del 0.4% respectivamente,
esta uftima al siguiente ano registra una tasa de crecimiento negativa de -25.4%
mientras que las otras dos empiezan a ascender de 1977 a 1981. Chrysler registra
ia tasa de crecimiento anual maxima del 17.8% en 1979, creciendo a una tasa
promedio anual de 8.44%, Ford para los mismos afios registra una tasa de
crecimiento anual aita en el ano de 1981 con el 43.0%, para crecer en promedio

anual a una tasa de 15.62%, para el caso de VAM registra tasas de crecimiento
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positivas en los afos de 1978 a 1981, obteniendo el maximo de crecimiento anual
de 20.2% en el afio de 1978 y creciendo en promedio a una tasa del 4.86%:; los
afios de 1982 a 1983 son afos de crisis para todas las companias, Chrysler
registrd una variacion anual de -33.1% en 1983, Ford cay6 a -31.8% en 1982 y
VAM fue la empresa que registré las caldas mas grandes, en el ano de 1982
registrd -70.9% y en 1983 una tasa de -79.9%.

Volkswagen inicia el ciclo con caidas al registrar en 1976 y 1977
variaciones de -22.6% y -37.7% respectivamente, teniendo un crecimiento maximo
en el afo de 1978 de 101.5% y creciendo en promedio de 1978 a 1982 el 7.91%,
en 1983 la variacién anual es de -38.2%. La companiia germana es la que registra
tasas de crecimiento mas acentuadas, cuando son negativas son las que caen
mas. a excepcidén de VAM en 1983, y es la que obtiene una tasa crecimiento
anual mayor a todas las demas companias.

General Motors y Nissan son las empresas que en el ciclo tienen mas
variaciones que las demas comparfias, la empresa americana inicia con
indicadores negativos cayendo en el ano de 1977 a -4.2%, creciendo en los
siguientes dos afios para caer en 1980 a una tasa anual de -31.4%, 1981 es el
afio en que registra la mayor tasa de crecimiento anual con el 60.9%, para cerrar
el ciclo en 1982 y 1983 con variaciones negativas, -22.3% y -29.4%; Nissan se
caracteriza por tener variaciones basicamente positivas, partiendo en el afno de
1976 con una variacion de 1.5%, para ascender hasta el afio de 1979 a una tasa
de crecimiento anual de 34.8%, de 1977 a 1979 crece en promedio a una tasa del
12.68%, vuelve a caer en 1980 a -0.3%, para crecer al siguiente afio a una tasa de
33.1%, después de este afio cae hasta 1983 a -16.4%.

El ciclo de 1983 a 1986

En este segundo ciclo se puede describir un reajuste importante en la
industria automotriz terminal, ya que es el momento en que el mercado interno
automotriz tiene problemas para absorber la produccién, dado el impacto de la
crisis estructural de los afnos de 1982-1983, coincidiendo con el momento en que
las empresas empiezan a exportar la produccién de las nuevas plantas, a la vez
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que se estan reestructurando las plantas fundadas en los afios sesenta y se
empieza a vislumbrar el posible cierre de las plantas establecidas antes de los
afos cincuenta. Es el momento en que se abre el vértice entre el mercado interno
y externo como principal espacio al que se dirige la produccién, la insercion a los
mercados externos y los procesos de internacionalizacion de la industria
automotriz de las compafias establecidas en México se hace cada vez mas
importante.

Con relacién al crecimiento en la produccién anual de vehiculos en este
ciclo corto podemos observar que las cinco comparftias consideradas tienen la
misma tendencia, parten de tasas de crecimiento negativas en el afo de 1983,
siendo Volkswagen la compafia que registra la tasa mas negativa con -38.2% (ver
cuadro 2.8); para los siguientes dos afos se registran tasas en incremento, en el
ano de 1984 Chrysler crece al 36.3%, General Motors al 16.2% y Volkswagen
crece al 15.3%, las tres empresas al siguiente afo empiezan a registrar
indicadores a la baja siendo la dltima la que registra -12.4%, mientras que las
empresas Ford y Nissan alcanzan su maximo crecimiento en 1985, registrando la
primera 48.6% y la segunda el 18.9%; el afio de 1986 es un afno de crisis para la
economia mexicana, situacion de la que no se salva la industria automotriz al ser
todavia importantes los procesos endogenos en esta actividad, todas las
empresas registraron variaciones negativas siendo Ford la mas golpeada al

registrar -47.8%.

En los siguientes cuadros podremos observar los cambios relacionados a la
balanza comercial, en 1976 se exportaba en total 3,253,900 miles de ddlares (ver
cuadro 2.9), contribuyendo el sector manufacturero con 1,219,000 miles de
dolares, el 37.46% >° sin considerar exportaciones de la industria automotriz,
mientras que la industria automotriz participaba con 106,900 miles de dolares, el
3.28% del total y el 8.76% en comparacion al sector manufacturero. En 1983 el
valor de las exportaciones totales fue de 21,406.275 miles de dolares, de los

* Los caleulos son propios en base a a informacion del cuadro 2.9
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cuales el sector manufacturero representaba el 21.21% con 4,542,104 miles de
ddélares, la industria automotriz exportd un valor de 905,769 miles de délares que
representa con relacion al total el 4.23% y en relaciéon con ias manufacturas el
18.94%. Para el afo de 1986 se exportaba en total 13,938,698 miles de doélares,
de los cuales el sector manufacturero representaba el 40.82% con 5,689,814 miles
de dolares, mientras la industria automotriz participaba con 2,092,301 miles de
doélares, que representa en relacion con el total el 15.01% y en relacidon con las

manufacturas el 36.77%.

Como podemos observar la participacion de la industria automotriz en las
exportaciones empezd a ser importante después de 1983, ya que en ese afio
contribuia con el 4.23% en el total y con el 19.94% en las manufacturas; sin
embargo, su importancia crece para 1986 al participar con relaciéon al total en un
15.01%, casi cuatro veces mas en cuatro afos, y respecto al sector manufacturero
participa con 36.77%, casi duplicando su contribucion.

Cuadro 2.9

EXPORTACIONES E IMPORTACIONES: TOTAL, MANUFACTURERO Y DE LA INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ. 1976-1986. (Milcs de ddlares)

Afios EXPORTACIONES IMPORTACIONES

Total Manufac- Automotriz | Total Manufac- Automorriz

turero turcro

1976 3,253,900 1,219,000 106,900 5,546,500 3,851,200 719,000

1977 4,102,500 1,474,400 80,700 5,275,000 3,478,000 639,000

1978 5,791,900 1.738.400 380,800 7,580,600 5,092,400 893,000

1979 8,452,400 2,007,000 365,200 11,252,600 7,356,200 1,426,000

1980 15,142,800 3,201,600 369.100 17,456,000 14,022,000 2,385,000

1981 19,766,000 3,762,500 336,000 22,479,000 18,444,000 2,593,000

1982 20,802,858 2,959,236 426.813 13,799,000 11,713,000 1,258,000

1983 21,406,275 4,542,104 905,769 8,339,000 5,977,000 667.000

1984 22,797,241 5,586,873 1.398,793 11,014,000 8,348,000 774.000

1985 20,243,281 5,007,375 1,420,521 12,356,738 9,855,738 1,405,262

1986 13,938.698 5.689.814 2,092,301 10,624,546 8.908.546 1,293,354

FUENTE: LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS. NAFINSA. 1986. Cuadro 14.10, p.325: 1990.

cuadros 15.15 y 15.16, pp. 694-696.
ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO. INEGI, encro-junio de 1995,

COMERCIO EXTERIOR. BANCOMEX. Boletin mensual.
Nota: Al valor Total y Manufacturero se le resté el valor de la Industria A
como en Importaciones.

iz tanto en Expor
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Respecto a las importaciones tenemos las siguientes cifras: en 1976 se
importaron en total 5,546,500 miles de dolares, el sector manufacturero 3,851,200
(69.43%), la industria automotriz 719,000 miles de dolares que corresponden en
relacién con el total de importaciones al 12.96% y con relaciéon al sector
manufacturero el 18.66%. En 1983 se importaron en total 8,339,000 miles de
dolares, las manufacturas importaron 5,877,104 miles de ddélares que en relacién
al total viene siendo el 71.67%. la industria automotriz importd el valor de 667,000
miles de doélares que representan en relacion al total el 7.99% y en relacion a las
manufacturas el 11.12%; Para el ano de 1986 se importaron en total el valor de
10,624,546 miles de dolares, las manufacturas lo hicieron con 8,908,546 miies de
dolares que representan en relacion al total el 83.84%, por parte de la industria
automotriz se importaron el equivalente a 1,293,454 miles de dolares, el 12.17%
en relacion al total y el 14.51% en relacion al sector manufacturero.

Observando los datos del cuadro 2.10 que registra el saldo de la balanza
comercial total, Manufacturero y Automotriz, se expresa que el sector
manufacturero tiene un baiance pemanentemente deficitario en los afos
considerados, mientras que el total y el sector automotor tienen de los afos
de1976 a 1982 y 1983, respectivamente, cambios en su balanza comercial de
resultados deficitarios a nameros superavitarios., la explicacion tiene que ver
directamente con el impacto en todos los sectores econdmicos de la crisis
estructural de 1982-83 en el pais: en el balance comercial total se expresa la caida
de la capacidad para importar; mientras que en el sector automotor se expresan
fos afos, entre 1979 a 1982, en que se importaron todos los capitales necesarios
para la instalacion de las nuevas plantas incrementandose el déficit de su balanza
comercial, mientras que después de 1982 se expresa la capacidad exportadora
de motores de las nuevas piantas instaladas pemmnitiéndole obtener una balanza
comercial superavitaria.

El impacto del funcionamiento de las nuevas plantas automotrices marcé un
cambio cualitativo en |a industria automotriz terminal en México, con relacion a su
orientacién exportadora cumplen como plantas especializadas en la exportaciéon
de motores hacia las plantas ensambladoras de Estados Unidos y, en menor
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proporcién, a Canada. Por otra parte la relacion interna del sector automotor entre
las terminales con las empresas de autopartes sufrid una gran modificacion a
partir del afio de 1982, ya que con las nuevas plantas terminales se empezaron a
producir motores como producto final que sustituian a las empresas de autopartes
proveedoras de este producto, el impacto para la mayoria de las empresas de
autopartes productaras de motores y sus partes fue negativo, lo que impulsé
grandes cambios en la composicién de capitales y de empresas en este subsector.

Cuadro 2.10
SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL TOTAL, MANUFACTURERO Y AUTOMOTRIZ, 1976-1986.

(Miles de délares)

Afios | Total Manufacturero
fre—————
976 -3,244.300
77 -1,730,800 -2,561,900
978 =2,300,900 -3.866.200
79 -3,861,000 -6,410.0
980 -4.329,100 -12.836,
-4,970,000 -16, N
2 6.172,67 -9.584, 1
13,306,044 =1, s L
11984 12,408,034 2334 >
(1985 7,901,802 104 X
986 4,112,999 LBBS 798,847
FUENT E: Célculos propios con datos del cuadro 2.9

La composicion de las exportaciones en la industria automotriz en los aitos
de 1980 a 1986 fue la siguiente:

e En el afto de 1980 en total se exportaba un valor de 369,060 miles de dblares,
el subsector terminal contribuia con 161,361 miles de ddlares que representaba
el 43.7% y el subsector de autopartes exportaba el equivalente a 207,699 miles
de ddélares, el 56.2% (ver los cuadros 2.11y 2.12).
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Cuadro 2.11.
EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1980-1986.

TERMINAL AUTOPARTES

v Partes sueltas para)

de auwtoméviles
161,361 98,528 30,117 32,716 207.699!
171,006 70,063 39,454 61,489 165,028
295,391 66,924 14,305 214,162 131,422
725,969 109,712 13,501 602,756 179,800
1,128,571 119,140 26,747 982,684 270,222,

» & 1,180,059 1,039,349 240,462

2.092,301 1,698,521 1,152,716 393,780,

FUENTE: ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO. INEGI-SPP.
Enero-diciembre 1992, cuadro 31, p. 71. Encro-junio 1995,

e Considerando el afio de 1982 como el afio de referencia en el que empiezan a
exportar motores las nuevas plantas del subsector terminal se tienen los
siguientes datos: el total del sector exportaba el valor de 426,813 miles de
doélares, el subsector terminal contribuia con el 69.2% (295,391 miles de
délares) y el subsector de autopartes con el 30.8% (131,422 miles de dolares).

Si consideramos so6lo el subsector terminal se observa un gran cambio en la
participacion de las exportaciones del rubro de motores., mientras que en 1980
apenas representaban el 20% para el aflo de 1982 salitd al 72.5% con un valor de
214,162 de miles de dolares (ver cuadro 2.12), para este mismo afio se registra
una tasa de crecimiento respecto al afio anterior del 248% (ver cuadro 2.13),
crecimiento abrupto que rebasa por mucho a los indicadores registrados en los
afnos siguientes por el mismo concepto y al crecimiento de exportaciones por
vehiculo de pasajeros y de carga.
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Cuadro 2.12.
EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1980-1986.

sDistribucién EgmentualL

TERMINAEL, AUTOPARTES
ANOS Terminal/ v Vv N 7’ Partes sucltas para

TOTAL de personas de carga / Terminal automaviles /

/ Terminal Terminal TOTAL

1980 43.7% 61.0% 18.7% 20.2% 56.2%
1981 50.9% 41.0% 23.0% 36.0% 49.1%
1982 69.2% 22.7% 4.8% 72.5% 30.8%
1983 B0.1% 15.1% 1.9% 83.0% 19.9%,
1984 B0.7% 10.6% 2.3% 87.0% 19.3%,
1985 B83.0% 9.9% 2.0% 88.0% 16.9%
1986 81.1%% 30.4% 1.7% 67.9% 18.8%

FUENTE: Calculos propios con datos del Cuadro 2.11.

En 1985 se registran 1,420,521 miles de ddlares exportados en total del sector
automotor, el subsector terminal contribuyd con 1,180,059 miles de ddlares que
representa en 83% del total, mientras el subsector de autopartes tiene una
participacién de 240,462 miles de dolares, el 16.9% que representa un cambio
hacia ta baja muy drastico en seis anos de este subsector en la participacién de
las exportaciones con relacion al ano de 1980 a 1985. Para este ano dentro del
subsector terminal las exportaciones de motores llegan a representar el valor de
1,039,249 miles de ddlares que expresan el B8% del total de exportaciones de
este subsector, la mayor participacién historica en este periodo de anos.

Para el afio de 1986 se empiezan a notar grandes cambios dentro del subsector
terminal, en el cual la exportacion de vehiculos de pasajeros empieza a
incrementar su participacion 30.4%, disminuyendo la de motores al 67.9%,
representando en forma marginal todavia la exportacién de vehiculos de carga
con 1.7%.
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Cuadro 2.13.

EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1981-1986.
(Tasa de crecimicnto apual)

TOTAL Terminal A tes
AROS v Partes suchas
de personas _de carga para automdéviles

1981 -8.9% 6.0% -28.9% 31.0% 87.9% -20.5%
1982 27.0% 72.71% -4,5% -63.7% 248.3% K
1983 112.2% 145.8% 63.9% -5.6% 181.4% 36.8%
1984 54.4% 55.4% 8.6% 98.1% 63.0% 50.3%
1985 1.6% 4.5% -2.3% -8.9% 5.8% -11.0%
1986 47.3% 43.9% 343.5% 20.6% 10.9% 63.8%
FUENTE: Calculos propios con datos del Cuadro 2.11.
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CAPITULO I

Expansion de la produccion de las nuevas plantas e insercién a
los mercados externos, 1986-1994.

S Q.

€l periodo de 1986 a 1994 representa un nuevo ciclo para la industria automotriz
mexicana, expresa cambios importantes en la composicién de los subsectores, en
las caracteristicas de los productos elaborados, en la divisibn y organizacion del
trabajo de las plantas, que son resultado de la produccién en las plantas nuevas,
las plantas reestructuradas y de la instalacién de nuevas companias automotrices
con una orientacién hacia los mercados externos.

Meéxico se vuelve un pais atractivo para la inversion de nuevas plantas con
capital extranjero ' por sus bajos costos salariales, apoyos de los gobiernos
estatales para la instalacion de nuevas plantas, apoyos federales que tienen que
ver con la privatizacion de empresas paraestatales y la banca, liberando las
importaciones, instrumentando la politica de economia abierta que formaliza con ia
firma de los acuerdos del Tratado de Libre Comercio (TLC) con Canada y Estados
Unidos.

En este capitulo se estudia la puesta en marcha de la nueva fase de la
industria automotriz en México que a mediados de la década de los ochenta las
plantas nuevas y reestructuradas empiezan a producir a su maxima capacidad,

1

En los afios se como de i las compafias alemanas Daimier-
Mercedez, BMW y Porshe, asi como i 1a s Honda
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convirtiendo al mercado externo en el eje de la produccion en una situacion donde
paralelamente se comprime el mercado domeéstico.

a.l ia del aut tor en el ciclo 1986-1994.

La crisis de 1986 se caracteriza por el rompimiento de enlaces productivos en la
micro, pequena y mediana industria, dicho rompimiento se ve acelerado al abrirse
la economia a la competencia exterior generando un proceso de descapitalizacion,
mientras que en ia gran industria se generan procesos de concentracion de
capitales nacionales y asociacion con capitales extranjeros; de esta manera, se
vieron obligadas varias empresas a cerrar o bien a establecer acuerdos de
mercado y de asesoria técnica para la produccién con sus competidores, hasta
llegar a la fusién, con el fin de conservar su presencia en el mercado automotor.

En el ciclo de 1986 a 1994 la industria automotriz mexicana es diferente a la
de los afios finales de la década de los setenta. Para hacer notar los cambios
veamos cual es su impacto en el producto interno (PIB) manufacturero y en el
sector de productos metalicos, asi como de la participacidon por empresa en el
volumen de ia produccion.

Después de 1986, para los siguientes cinco afos, los indicadores del
Producto interno Bruto seran positivos, pero veamos primero cuat es el impacto de
la industria automotriz en el PIB manufacturero y en el sector de productos
metdlicos.

En 1986 el valor del PIB manufacturero era de 944,475 millones de pesos
de 1980, los productos metalicos tuvieron un valor de 115,974 millones de pesos y
la industria automotriz cotaboro con un PIB que registré 51,373 millones de pesos
(ver Cuadro 3.1); en términos de participacion porcentual con respecto a la
manufactura los productos metalicos representaron el 12.28%, mientras que la
industria automotriz el 5.44%; con relacion a los productos metalicos la industria
automotriz representaba el 44.30%. En 1988 la industria manufacturera registra un
PIB de 983,956 millones de pesos participando los productos metalicos con el
12.80% con 125,953 millones de pesos, y la industria automotriz representaba con
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relacion a la primera el 7.29% con 71,700 millones de pesos; la participacion de la
industria automotriz en los productos metalicos representaba el 56.93%. mas de
la mitad de lo que produce el segundo sector mencionado.

Cuadro 3.1

PIB DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA, PRODUCTOS METALICOS Y AUTOMOTRIZ, 1986-
1993, (Millones de pesos de 1980)

Anos Manufactura Industria Prod. met./ Ind. Aut./ Ind. Auy
automotriz Man 2o

1986 944,475 51,373 5.44

1987 967,913 56,822 5.87

1988 983,956 71,700 7.29

1989 1,037,147 87,940 8.40

1990 1,099,717 104,207 9.48

1991 1,124,387 127,859 11.37

1992 1,142,662 132,993 12.08

1993 £.137.250 157.830 133,729 11.76

FUENTE: LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS. NAFINSA,, 1990, 1992,

SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO. INEGI. 1994,

CUADERNO DE INFORMACION OPORTUNA. INEGI. Octubre de 1995,

Calculos propi al PIB ero y de pi i se les resta ¢l valor de la industria
automotriz.

En 1990 la tendencia a crecer la participacion de la industria automotriz en
el sector manufacturero y los productos metalicos se hace mas determinante. Con
un PIB manufacturero de 1,099,717 millones de pesos la industria automotriz
representaba el 9.48% y para los productos metalicos representd el 70.45%. Para
1993 la participacion de la industria del automévil en las manufacturas
representaba cerca del 12% y en el sector de productos metalicos crecid su
participacion a casi el 85%.

La tendencia ciclica del PIB nos demuestra su duracién y la actividad
dindmica de la industria automotriz. 1986 es el afo de la crisis en donde el total de
manufacturas tuvo una caida en su crecimiento anual de -3.97%, los productos
metalicos de -8.37% y la industria automotriz de -23.99% (ver cuadro 3.2).

En relacion a los datos del cuadro 3.2 se observa que la industria
automotriz empieza a despegar a una tasa de crecimiento anual del 10.61% en
1987, teniendo la tasa mas alta en 1988 con el 26.18%, como segundo lugar
importante de crecimiento lo registra en el afo de 1991 con el 22.70%. el
crecimiento promedio en estos cinco afos (1987-1991) es de 17.60%. Los
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productos metalicos tuvieron ascenso paulatino de 1987 hasta el afio de 1991,
teniendo tasas de crecimiento anual de 262% y 5.05% respectivamente,
calculando una tasa de crecimiento promedio para estos mismo afios del 5.47%.

Por otra parte el sector manufacturero registrd la siguiente tendencia, en
1987 crecié a una tasa anual del 2.48%, siendo el afio de 1989 la tasa mas alta
presentada con el 6.42%, para los siguientes anos empieza a descender hasta
llegar en 1991 a una tasa anualizada del 2.24%, como tasa de crecimiento
promedio obtuvo en estos aftos una tasa del 3.04%.

Como podemos observar la industria automotriz se consolida como una
industria dinamica de la actividad manufacturera y de los productos metalicos que
registro entre los anos de 1987 a 1991 tasas anuales asi como tasas promedio de
crecimiento mucho mas altas que en periodos anteriores, creciendo casi seis
veces mas que las manufacturas y tres veces mas sobre los productos metalicos.

Cuadro 3.2

PIB DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA, PRODUCTOS METALICOS Y AUTOMOTRIZ, 1986-
1993. (Tasa de crecimiento anual %6

FUENTE: Calculos propios con datos del cuadro 3.1.

Para el afio de 1993 se cierra el ciclo para las manufacturas y la industria
automotriz, registrando tasas de crecimiento anual del -0.47% y -3.09%, este afno
serad el aviso de una crisis de mayor magnitud que tendra mayor expresion
negativa en toda la economia del pais en el afo de 1995,

Hemos descrito las tendencias de la industria automotriz con relacion a las

actividades manufacturas y 1os productos metalicos, ahora veamos o que pasa
con los subsectores terminal y de autopartes.
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En el afo de 1986 el PIB automotriz registré 51,373 millones de pesos de
1980, la produccién de automoviles registrd 25,426 millones y el de autopartes
(carrocerias, motores, partes y accesorios) 25,947 millones, ambos representaron
el 49.49% y el 50.51% (ver cuadro 3.3). Observando la informacién estadistica y
centrandonos en la participacion porcentual de los dos subsectores con refacion al
total automotor, tenemos una tendencia a crecer por parte de la produccion de
automoviles, que teniendo una participacién de casi un 50% en 1986 para 1993
llega a representar el 70.27% con un valor en el PIB automotriz de 93,965 millones
de pesos, mientras que el subsector de autopartes tiene una tendencia a decrecer
su participacion en la generacién del PIB del 50% que representaba en 1986

finaliza en 1993 con el 29.73%.

Cuadro 3.3
PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1986-1993.
(Millones de pesos de 1980)
Afios TOTAL Automéviles Carrocerias, Autom./ Carr., motores,
AUTOMOTRIZ motores, partes Total partes y
¥y accesorios o) accesorios/
Toul 0o
e
1986 51,373 25,426 25,947 49.49 50.51
1987 56,822 30,290 26,532 53.31 46.69
1988 71,700 39,686 32,014 55.35 44.65
1989 87,940 51.699 36.241 58.79 41.21
1990 104,207 67,434 36,773 64.71 35.29
1991 127,859 85,563 42,296 66.92 33.08
1992 137,993 95,771 42,222 69.40 30.60
| 993 133,729 93,965 39,764 70.27 —_— 29.73
FUENTE: LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS. NAFINSA. 1990 y 1992. LA INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEG!. 1995. Calculos propios.

Analizando el mismo periodo en términos de crecimiento anual tenemos las
siguientes tendencias: 1986 es el afo de crisis del sector automotor que registra -
23.99% de caida, ia produccion de automaviles cae al -27.21% y el subsector de
autopartes el -20.54% (ver cuadro 3.4); el afno que registran un crecimiento mayor
es el de 1988, registrando el sector automotor el 26.18%, el subsector de
automoviles el 31.02% y el de autopartes el 20.66%: los arfios de 1988 a 1991 son
afos de crecimiento constante para el total del sector que crece en promedio
anual el 15.55% y el subsector automoviles el 21.17%, el subsector de autopartes
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registré en el periodo una caida en 1990 que registré un crecimiento de apenas el
1.47%, por lo que obtuvo para estos cuatro aftos en promedio et 7.21%.
Finalmente el ciclo empieza a tener indicadores de crecimiento anual hacia
ia baja en el ano de 1992, el total del sector creci6 al-7.93%, el subsector
productor de automdviles al 11.93% y el de autopartes cayd a -0.17%; para el
siguiente afo el sector inicia una profunda recesion registrando tasas de
crecimiento anual negativas, el sector cayd a -3.09%, el de automodviles a
-1.89% y el de autopartes al -5.82%, dicha recesion estallard en una crisis muy
profunda en el afo de 1995 s6lo comparable con la de los afos de 1982-83.

Cuadro 3.4
PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1986-1993,
(Tasa de crecimicnto anual)

Afios Total A iz A il Carr., partes
T.C.A. T.C.A. y accesorios
o
(%l ) T.C.A. (%

1986 -23.99 -27.21 -20.54
1987 10.61 19.13 .
1988 26.18 31.02 20.66
1989 22.65 30.27 13.20
1990 18.50 3044 1.47
1991 22.70 26.88 15.02
1992 7.93 11.93 -0.17
1993 -3.09 -1.89 -5.82
1994

FUENTE: Célculos propios en base al cuadro 3.3

En el periodo de 1986 a 1994 las companias que producen automoviles en México

son: Chrysler, Ford, General Motors, Ni w a y Volk gen, en 1986 se

retiré Renault de la produccién de unidades para el mercado doméstico?.

Oftras compafias se establecen en el pais en los anos de los noventa,
primero importando unidades y piezas para su ensamble, para después instalar
plantas, es el caso de Mercedes-Benz en Santiago Tianguistengo, Estado de
México, y la ciudad de Monterrey en el estado de Nuevo Leodn, por otra parte, se

? Renault de México establece su planta de nlo!oles para la expontacion en la ciudad de Gomez Palacios
Durango en 1984, para mayor r la de esta en el
capitulo uno.
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instala en la ciudad de Guadalajara, Jalisco, la compania Honda Motor; finalmente
BMW y Porsche ensamblan en Lerma, Estado de México, en una planta que
rentan a Chrysler de México.

Por el momento se analiza la informacion de las cinco grandes empresas
automotrices productoras de automoviles en el pais, Chrysler, Ford, General
Motors, Nissan y Volkswagen, sin menospreciar a las recién instaladas en los
noventa, mas bien por ser las primeras las mas representativas del sector para
esos afos.

Cuadro 3.5
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR EMPRESA, 1986-1994.
(UNIDADES)

Aflos _TOTAL Chrysler Ford G.M. Nissan Volkswagen

1986 169,567 27,459 20,016 14,260 44,541 60,631
1987 142,436 23,174 15,805 11,518 48,286 43,653
1988 208,781 48,800 32,454 15,089 60,076 52,362
1989 273,738 57,058 47,580 22,839 70,005 76,256
1990 345,551 52,472 45,987 32,782 79,953 134,357
1991 378,558 64,567 55,021 38,862 77,697 142,411
1992 429,069 83,724 68,167 49,590 95,776 131,812
1993 389,503 57,636 52,533 50,533 98,946 129,854
1994 353,385 46,816 26.804 41,962 92.286 144.517

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEGIL. 1991 y 1995,

En 1986 el productor con mayor participacion era la compafiia alemana
Volkswagen con 60,631 unidades que representan el 35.8% del total (ver cuadros
3.5 y 3.6), le sigue la empresa japonesa Nissan con 44,541 unidades con el
26.3%, después siguen las empresas norteamericanas, “las tres grandes”, siendo
Chrysler ta que contribuye con el 16.2% con 27,459 unidades, Ford con 15,805
unidades y General Motors con 14,260 unidades, representando el 11.8% y 8.4%
respectivamente. Si vemos en bloque las companias estadounidenses registran el
36.4 % del total con 61,735 unidades, porcentaje que representa lo que produce
solamente Volkswagen.
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Cuadro 3.6

PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR EMPRESA, 1986-1994.
(Distribucién porcentual %)
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Sobre la base de la informacion descrita en la participacién porcentual de ia
produccion de las cinco compafias en estudio, podemos dividirla en dos ciclos: de
1986 a 1989 y de 1990 a 1994.

De 1986 a 1989 los datos de participacion porcentual nos sefalan la
siguiente tendencia: Chrysler y Ford suben su participacion del 16.2% al 20.8% y
del 11.8% al 17.4% respectivamente, General Motors se mantiene mas o menos
igual con 8.4% y B.3%, Nissan parte de 26.3% y crece su participacion al siguiente
ano en un 33.9% para tender a bajar al 25.6%, mientras que Volkswagen decrece
del 35.8% al 27.9%.

De 1990 a 1994 se observa en la participacidn de producciéon lo siguiente:
Chrysler en 1990 baja su participacién a un 15% para subir hasta 1992 al 19.5%,
de ese ano a 1994 bajé al 13.2%; Ford tiene la misma tendencia que Chrysler
también baja su participacion en 1990 registrando el 13.3% de unidades
producidas, en 1992 aumenta al 15.9% y baja en 1994 al 7.6%; para General
Motors la tendencia es a incrementar su participacion porcentual, del 9.5% en
1990 crece a 11.9% en 1994, si lo comparamos con los indicadores que registra
Ford se observa que su comportamiento es inverso para los mismos afos,
mientras que General Motors incrementa su participacion en 2.4 puntos
porcentuales Ford cae en 5.7 puntos. Para Nissan son anos de variaciones pero
con tendencia a crecer su participacion, del 23.1% que registra en 1990 en 1994
llega al 26.1%, se incrementa 3 puntos porcentuales. Volkswagen es otra de las
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companias que tiende a crecer, registra en 1990 el 38.9% del total de unidades
producidas, para llegar a registrar en 1994 el 40.9%, 2 puntos porcentuales.

Cuadro 3.7

PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR EMPRESA, 1986-1994.
(Tasa de crecimiento anual %)

Aflos  TOTAL Chrysler Ford G.M. Nissan Volkswagen

1986 -31.3 -29.7 -47.8 -23.6 -14.8 -23.1
1987 -16.0 -15.6 -21.0 -19.2 8.4 -28.0
1988 46.6 110.6 105.3 3o 244 200
1989 311 16.9 46.6 51.4 16.5 45.6
1990 26.2 -8.0 -3.3 43.5 14.2 76.2
1991 9.6 23.1 19.6 18.5 -2.8 6.0
1992 13.3 29.7 23.9 27.6 233 -7.4
1993 -9.2 -31.2 -22.9 1.9 33 -1.5
1994 -9.3 -18.8 -49.0 -17.0 -6.7 11.3

FUENTE: Célculos propios con datos de la tabla 3.5.

En general se observa de 1986 a 1994 una recomposicion en la
participacion de la produccion de unidades automotrices, viendo disminuida la
participacion de Chrysler y Ford en 3 puntos porcentuales, General Motors
incrementa su participaciéon en 3 puntos porcentuales, mientras que Nissan
mantiene su participacién y Volkswagen sigue incrementando su participacion al
aumentar 5 puntos porcentuales.

En términos de tasas de crecimiento anual ias variaciones de produccion se
describen con mas claridad, el total de unidades producidas en los afos de 1986
fue 169,567 y en 1987 de 142,436 (ver cuadro 3.5), registrando decrementos de -
31.3% y -16% respectivamente (ver cuadro 3.7), para crecer a una tasa anual de
46.6% con la produccion de 208,781 unidades en 1988, de este afio hasta 1992 3
tendra variaciones positivas siendo 1991 la de menor crecimiento (9.6%), para
1993 los indicadores negativos nuevamente se presentan registrando -9.2% y un
porcentaje similar para 1994 (-9.3%).

3 El ano de 1992 i el nu de i producidas mas alio en el periodo de 1986 a 1994 con
429,069.
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Cuando se observan los indicadores por empresa se hace notar que
Chrysler, Ford y Nissan tienen una caida entre el ciclo de 1986-1994, Volkswagen
describen un ciclo mas corto y con una tasa de crecimiento hacia arriba en el
ditimo ano de estudio, mientras que General Motors describe con mas claridad un
ciclo constante.

Para el caso del primer grupo las compafias norteamericanas tienen el
mismo comportamiento, 1986 y 1987 son afios de crisis, Chrysler registra caidas
de -29.7% y -15.6 y Ford para los mismos afios 47.8% y -21%, mientras que
Nissan cae en 1986 con -14.8% (ver cuadro 3.7). 1988 es un afio de crecimiento
anual abrupto para Chrysler y Ford, tienen incrementos del 110.6% y 105.3%
respectivamente, Nissan también obtiene la mayor tasa de crecimiento registrada
en el periodo con 24.4%. Para 1990 las compariias norteamericanas registran tasa
negativas, Chrysler -8% y Ford -3.3%. Nissan cae hasta el afio siguiente en 1991
con -2.8% pero al afio siguiente registra una tasa de 23.3%. Finaimente el ciclo a
la alza da indicios de terminar en 1993 cuando Chrysler y Ford obtienen tasas
decrecientes de -31.2% y -22.9% respectivamente, Nissan obtiene al siguiente afio
una tasa de -6.7% mientras que las empresas nofteamericanas mencionadas
siguen cayendo al -18.8 % Chrysler y a -49% Ford. Para este periodo de estudio
los afnos de crecimiento son menos para las compafias norteamericanas que para
la empresa japonesa.

Volkswagen registra tasas negativas en 1986 y 1987 del -23.1% y -28%, en
1988 la recuperacion se inicia al registrar una tasa de crecimiento del 20% para
ascender hasta 1990 al 76.2%, para el siguiente afo empieza la caida al registrar
solamente un crecimiento del 6% y cae al siguiente afio a -7.4%, para volver a
recuperarse en 1994 con una tasa de 11.3%.

Por otra parte General Motors inicia el ciclo en 1986 al registrar -23.6% y en
1987 -19.2%, para 1988 registra una tasa de crecimiento positiva del 31% hasta
llegar al maximo de crecimiento al siguiente afio con 51.4%, sosteniendo
crecimientos cercanos o superiores del 20% hasta el aio de 1992, para terminar el

ciclo en 1994 para caer a -17%.
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Por lo antes descrito, es dificil hacer comparaciones de crecimiento
promedio entre las empresas ya que cada una describe ciclos distintos, esto se
debe inicialmente a las transformaciones en la economia mexicana a partir de
1988, los cambios en el mercado interno de automodviles, la preferencia de los
consumidores y la presencia de cada empresa en el mercado externo, esto ultimo
sera analizado mas adelante en el presente capitulo.

Con relacién al personal ocupado en el periodo 1986-1994, los datos nos
muestran la siguiente tendencia: 1986 es el punto mas bajo de crecimiento dei
periodo para las manufacturas, la industria automotriz y sus subsectores,
principaimente para la industria automotriz de autopartes. En términos de cifras
tenemos que el sector manufacturero registra en este afio 1,639,557 personas
ocupadas remuneradas con una tasa de crecimiento anual de -3.06% (ver cuadros
3.8 y 3.9); la industria automotriz registr6 108,877 personas ocupadas
remuneradas, gue representan el 6.6% con relacién al sector manufacturero y
obtuvo una caida de -10.37%; en términos de distribucién porcentual con relacion
a las manufacturas el subsector terminal representaba el 2.45% del personal
ocupado remunerado, mientras que el subsector de autopartes el 4.18%, con
relacion al sector automotor representaban el 36.92% y el 63.08%
respectivamente, mientras que en términos de crecimiento anual registraron el
subsector terminal -5.73 y el de autopartes -12.88. E! inicio del periodo de estudio
muestra que el personal ocupado remunerado en el sector automotor domina el
subsector de autopartes que se caracteriza por el uso intensivo de la fuerza de
trabajo con relacion al subsector terminal.

Cuadro 3.8

PERSONAL OCUPADO REMUNERADO:

Sector Manuf: < Industria A iz, 1986-1993
Aflos  Manufacturero Industria Ind. Ind.

Autamotriz Terminal Autopartes

1986 1,639,557 108,877 40,199 68.678
1987 1,657,921 109,901 41.665 68,236
1988 1,674,271 124,691 44,400 80,291
1989 1.714.603 137.306 50,164 87.142
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Afios  Manufacturero Industria ind. ind.
Automotriz Terminal Auto) S
1990 1,717,217 147,655 59,6490 8B,015
1991 1,699,157 156,391 63,303 93,088
1992 1,663,987 152,594 62,717 89,877
1993 139.558 57,442 82.116

FUENTE: Sistema de Cuentas Nacionales de México. INEGI. Varios afos. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

EN MEXICO. INEGI. 1995.
Al nimero de personal ‘0 se le restd el de 1a Industria Automotriz.

Describiendo el ciclo de 1986 a 1993 se observa la siguiente tendencia, el
ascenso del ciclo es variable para cada sector y subsector: para el sector
manufacturero se registra el ascenso de 1986 hasta 1989 registrando para el
altimo ano 1,714,603 de personal ocupado remunerado, teniendo una tasa de

crecimiento anual de 2.41%, creciendo en promedio en cuatro anos 1.12%; el
sector automotor registra el mayor crecimiento en el afo de 1988 con 13.46%,
teniendo tasas de crecimiento positivas de 1987 a 1991 registrando para estos dos
afos 0.94% y 5.92% respectivamente y creciendo en promedio durante estos
cinco aftos a una tasa de 7.31%; por parte del subsector terminal se observa un
ascenso constante de 1986 a 1990, llegando a registrar una tasa de crecimiento
anual en 1990 de 18.89%, la mas alta en tado el periodo con relacion a los
sectores y subsectores en estudio, siendo los afios de 1987 a 1991 los que
registran tasas de crecimiento positivas y registrando en promedio un crecimiento
de 7.21% en seis anos. El subsector de autopartes describe un crecimiento de
1986 a 1988, registrando en 1988 una tasa de crecimiento anual de 17.67, muy
cerca del subsector terminal, teniendo tasas de crecimientos anual muy variables
pero positivos de 1988 hasta 1991 registrando en promedio en estos cuatro afios

ia tasa de 3.76%.
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Cuadro 3.9
PERSONAL OCUPADO REMUNERADO: Sector Manufacturero ¢ Industria Automotriz, 1986-1993
{Tasa de crecimiento anual)

Aflos  Manufacturero Industria nd. Ind.
Automotriz Terminal

FUENTE: Calculos propios con datos del cuadro 3.8. Para los datos del sector ero cor
a los aflos de 1990 a 1992 se tomaron de las Cucntas Nacionales, INEGL.

A partir del afio de 1992 las tasas de crecimiento anual de todos los
sectores y subsectores fueron negativos, adelantandose el sector manufacturero
en 1991 con una tasa de crecimiento anual de -1.05%, las manufacturas
registraron -2.07%, la industria automotriz -2.43%, la industria automotriz terminal
cayé a -0.93% y la industria de autopartes -3.45%. Para 1992 la industria
automotriz representaba con relacibn al sector manufacturero con 152,594
personas ocupadas remuneradas el 9.17%, la industria terminal con 62,717
personas ocupadas remuneradas el 3.76% y la industria de autopartes con 89,877
personas ocupadas remuneradas el 5.40%. La participacion de los subsectores
con relaciéon al totat automotor de personal ocupado remunerado fue para la
industria terminal 4‘_|.1% y para la industria de autopartes el 58.9%.

En 1993 todas las tasas de crecimiento anual del sector automotor
registraron en promedio -8.5%, se puede adelantar que la caida en el personal
ocui)ado remunerado sera inevitable con la situacion de 1995 y habra de caer
mucho mas, por otra parte se hace notar el crecimiento proporcional en el sector
automotor del subsector terminal ya que al inicio del ciclo, en 1986, representaba
el 36.92% y para 1992 subi6 al 41.1%, cuatro puntos porcentuales, mientras que
el subsector de autopartes disminuyé del 63.08% al 58.9%,. los mismos puntos
porcentuales que gand el subsector terminal.
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b. Contraccién del mercado interno y exp de las exp .

En el inciso anterior se describe el comportamiento de la produccioén de la industria
automotriz terminal en el periodo de 1986 a 1994, en el presente punto
describiremos el desarrolio de las ventas internas y externas resaltando la
importancia cada vez mayor del mercado externo.

En el periodo de estudio se siguen analizando basicamente las mismas
empresas, sélo se considera para los afos de 1993 y 1994 a la empresa
Mercedes - Benz dado que también empieza a producir automoviles en el pais en

el segmento de lujo.
El inicio del ciclo de las ventas internas es paralelo al comportamiento de la

produccién, tanto en la partici i6n de las emp en el mercado como en la
variaciéon anual, por lo que trataremos de ser breves en nuestra exposicion.

Los anos de 1986 y 1987 son afnos en que descienden las ventas totales y
de las empresas, principaimente el primer afno, en valores absolutos en 1986 se
vendieron al mayoreo 160,670 unidades en el mercado interno (ver cuadro 3.10)
registrando una caida en la variacién anual de —33.66% (ver cuadro 3.12); para el
siguiente afio las unidades vendidas caen a 154,152 registrando en comparacién
al afio anterior —4.06% de crecimiento.

Cuadro 3.10.

VENTAS AL MAYOREO DE AUTOMOVILES POR EMPRESA, 1986-1994.

(Unidades)

Afios _Total Chrysler  Ford GM Nissan VW M-Benz
1986 160,670 27,666 19,516 11,365 43,291 54,865

1987 154,152 23,464 16,524 14,444 49,063 50,631

1988 210,066 48,732 32,001 15,284 60,247 53,802

1989 274,505 56,952 47,801 22,876 49,855 77.021

1990 348,803 52,503 51,412 31,249 79,945 133.694

1991 386,919 64,647 55,545 40,455 77,686 148,546

1992 439.255 83.636 68,020 49,580 95,780 142,239

1993 395,870 57.655 52,421 50,568 83,145 151,681 400
1994 358.222 46,335 26.859 40.626 98.387 145.315 700

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEGL. 1991 p. 45; 1996, p. 74.

Siguiendo los afos de 1988 a 1992 se observa que tienen crecimientos
anuales positivos que van desde el primer ano del 36.27% a casi el 11% que se
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registra en el afo de 1991, creciendo en valores absolutos de 210,066 unidades
en 1988 hasta 439,255 en 1992, se obtiene una tasa de crecimiento promedio en
ventas para estos cinco afos de 15.89%.

El ciclo se cierra en los dos siguientes anos registrando en 1993 y 1994
tasas de crecimiento anual negativas, de —9.88% y -9.51% respectivamente,
cayendo las ventas totales a 358,222 unidades en 1994.

Cuadro 3.1t.
VENTAS AL MAYOREO DE AUTOMOVILES POR EMPRESA, 1986-1994.
(Distribucitn porcentual)

Nissan VW M-Benz
e—— ———
71 26.9 341
9.4 318 32.8
7.3 28.7 25.6
8.3 254 28.1
9.0 229 38.3
10.5 20.1 38.4
113 21.8 32.4
12.8 21.0 38.3 0.t
11.3 27.5 40.6 0.2

FUENTE: Calculos propios con datos del cuadro 3.10.

Analizando las ventas en el mercado interno de acuerdo al comportamiento
por empresa y rescatando la informacion del cuadro 3.6 referente a la participacion
de éstas en la produccidn, vemos que su participacién en ambos rubros es muy
similar, Chrysler y Ford tienen un ciclo en donde los primeros cuatro afios crece su
participaciéon del 17.2% al 20.7% y del 12.1% al 17.4% respectivamente (ver
cuadro 3.11), para caer en cinco afios al 12.9% y 7.5% su participacién en las
ventas totales. Quienes ganan mercado son General Motors y Volkswagen ya que
en 1986 participaban con el 7.1% y el 34.1% del total de unidades vendidas, hasta
llegar en 1994 a ocupar en el mercado en ventas el 11.3% y el 40%
respectivamente. Nissan es la compafiia que de alguna manera conserva
constantemente su mercado en el periodo ya que representa alrededor del 27% en
promedio.
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Cuadro 3.12.
VENTAS AL MAYOREO DE AUTOMOVILES POR EMPRESA, 1986-19%94.
(Tasa de crecimiento anual)

Afios _Total Chrysler Ford GM Nissan VW M-Benz
1986 -33.66 -28.69 -48.82 -39.53 -15.93 -28.15
1987 -4.06 -15.19 -15.33 27.09 13.34 -7.72
1988 36.27 107.69 93.66 5.82 22.79 6.26
1989 30.68 16.87 49.37 49.67 15.95 43.16
1990 27.07 -7.81 7.55 36.60 14.44 73.58
1991 10.93 23.13 8.04 29.46 -2.83 g
1992 13.53 29.37 2226 22.56 23.29 -4.27
1993 -9.88 -31.06 -22.93 1.99 ~13.19 6.64
1994 .9.51 -19.63 -48.76 -19.66 18.33 -4.20 75.00
FUENTE: Calculos propios con datos del cuadro 3.10.
120
100 AN
= 8o —e—Total
£ o 7N A,
7 —a—Chrysier
g oM
E o Nissan
a 20 - —o—VW
-40 1
-60
© ~
& & < K
Anos

Cuando analizamos la variacién anual de las ventas por compania la
tendencia en comparacion al crecimiento anual de la produccion se observa que:

e Quienes tienen las variaciones mas marcadas son las compafias Chrysler y
Ford, la primera llega a tener crecimientos de ventas en el mercado doméstico
de 107.69% anual con 48,732 unidades vendidas en el afo de 1988 y llega a
caer su crecimiento anual a -31.06% en 1993 con 57,655 unidades (ver
cuadro 3.12), mientras que Ford también obtiene su maximo crecimiento anual
en 1988 con 93.66% (32,001 unidades vendidas) y llega a registrar las
mayores caidas al inicio y final del ciclo de casi —49% anual (en 1986 vendid
19,516 unidades y en el afo de 1994 26,859 unidades). Estas dos companias
norteamericanas describen dos ciclos en el periodo de estudio, un primero que
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abarca los afios de mayor crecimiento que van de los afios de 1986 a 1990 y
un segundo ciclo que abarca los afos de 1990 a 1994 que describe
crecimiento mas moderados en 1992 de casi et 30% para Chrysler con 83,636
unidades vendidas y del 22.26% para Ford con 68,020 unidades, en promedio
en el primer periodo se puede calcular un crecimiento promedio para Chrysler
de 13.67% y para Ford del 21.38%, en el segundo ciclo Chrysler registré en
promedio —2.47% y Ford —12.18%.

La compania Nissan describe también dos ciclos en el periodo de estudio, las
tasas de crecimiento anual positivas mas altas se registran en los afos de
1988 y 1992 con 22.79% y 23.29% respectivamente, en el primer afio vendio
60,247 unidades y en el segundo 95,780 unidades, el primer ciclo de
variaciones constantes abarca los afios de 1986 a 1991 que registrd una tasa
de crecimiento promedio anual de 10.23% y para el segundo ciclo de
variaciones anuales positivas y negativas, de 1991 a 1994, obtuvo un
crecimiento promedio anual de 6.08%.

Las dos companias restantes, General Motors y Wolkswagen se caracterizan
por describir un ciclo en el periodo de estudio, el afio que registra mayor
crecimiento anual es el de 1989 con 49.67% para la primera empresa que logra
vender 22,876 unidades y para la segunda el ano 1990 registra una tasa de
crecimiento de 73.58% con 133, 694 unidades vendidas, ambos afios son los
que dividen al ciclo en sus afios de ascenso y de descenso para cada
compafiia correspondientemente: de 1986 a 1989 General Motors crecié en
promedio anual 19.11% y de 1989 a 1994 registrd una tasa promedio anual de
5.38%. en todo el periodo y ciclo registréd una tasa de crecimiento promedio de
15.20%; mientras que Volkswagen en sus anos de ascenso crecid en promedio
anual 19.50% en los anos de 1986 a 1990, para los afos siguientes que
abarcan de 1990 a 1994 en promedio anual registré 1.68%, en el total del
periodo el crecimiento promedio anual fue de 11.43%.

Al analizar la evolucién de las ventas por empresa se llega a observar que tres

son las que logran registrar crecimientos importantes hasta el ano de 1990,
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de crecimiento anual por arriba del 70% la

Chrysler, Ford y Volk gen, con
primera comparia registré 107.69%, la segunda mencionada 93.66% y la tercera

73.58%, hay que hacer notar que a partir de 1991 los indicadores de todas las
empresas empezaron a disminuir siendo Chrysler y Ford las que registraron los
indicad mas negativos al final dei periodo, de —31.06% para Chrysler en 1993
y del —48.76 para Ford en 1994. General Motors y Nissan lograron crecimientos
constantes sin tener caidas tan agudas. Al final del periodo una empresa es la que
iogra registrar tasa de crecimiento anual positiva debido a su entrada en el
mercado mexicano en 1993, se trata de la empresa alemana Mercedes Benz que
en 1993 apenas participaba con el 0.1% y para el afo de 1994 crecié su
participacion al 0.2% con una tasa de crecimiento anual de 75%.

Cuando hablamos de la instalacion de las nuevas plantas en el pais a principio de
los anos ochenta, de la division internacional de la produccion y de la inversion de
ia industria automotriz, asi como de la regionalizacién de los mercados, estamos
hablando de la giobalizacion de las economias en la que se insertan varios paises
de diferente nivel de desarroflo a una nueva forma de competencia e
internacionalizacion capitalista. En este proceso se inserta la industria automotriz

que esta establecida en México reflejAndose en el incremento de las

exportaciones regionales, en primer lugar hacia el principal mercado automotor
que es el norteamericano, en segundo fugar hacia la regién de América central y
las Antillas, y finalmente hacia América del sur y otros paises.

El anadlisis siguiente toma como referencia los datos del cuadro 3.13
considerando a cinco companfias que exportan unidades completas en tres afos,
1986, 1990 y 1994, las empresas son Chrysler, Ford, General Motors, Nissan,

Volkswagen y para el primer ano Renault.
En una primera interpretacion de la informacién estadistica se observa que

de las regiones consideradas (Amaerica, Africa, Asia, Europa y Otros). es América
la que concentra la mayor parte de las ventas de exportacién: en 1986 de un total
de 72,429 unidades exportadas de Meéxico hacia las regiones mencionadas,
America recibia 71,375 unidades (ver cuadro 3.13), el 98.54% (ver cuadro 3.14),
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Asia recibia el 0.98% y Europa el 0.48%; para el afic de 1990 aunque las ventas
de exportacidn llegan a nuevas regiones como Africa y otras regiones no
especificadas, América sigue concentrando el 99.23% de las ventas externas con
274,726 unidades de un total de 276, 859 unidades; para 1994 se empiezan a
notar pequefios cambios en la distribucion de las ventas de exportacion cuando de
un total de 567,107 unidades, Asia representa el 2.53% de las ventas con 14,349

unidades, mientras que las exportaciones hacia América sigue siendo importante
con el 96.58%.

Cuadro 3.13.

VENTAS DE EXPORTACION DE VEHICULOS DE MEXICO POR EMPRESA SEGUN REGION DE
DESTINO, 1986,1990 Y 1994. (Unidades).

REGION TOTAL Chrysler G.M. NISSAN V.W. Renault
AR 3o 2o S S U L U ek B A RO S S, E <
Total 72,429 43,689 18,672 9,124 84 182
América 71,375 42,712 18,672 9,124 7 182
Asia 707 63 o 70 0
Europa 347 340 [s) 0 7 o
Chrysler Ford G. M. NISSAN V.W.
K - R RS i B A
Total 276,859 75,724 40,993 46,237
América 274,726 75,683 88,604 40,993 45,993
Africa 289 o o o o
Asia 1,201 o o o 0
Europa 399 41 o o o
Otros 244 [+] o (1] 244
TOTAL Cl ster Ford NISSAN
T G RTINS O B ORI et
Total 567,107 161,374 177,288 70,482 60,165 97,798
América 547,700 161,374 177288 70,482 45,784 92,772
Africa 32 o o 0 32 o
Asia 14,349 o o o 14,349 o
Europa o o o o ] o
Otros. 5.026 [s] 4] o o 5,026

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEGL. 1991, p. 89; 1996, p. 130y p. 132.

La informacién descrita nos hace notar que las ventas de exportacidn

mexicanas se dirigen basicamente al mismo continente Americano y esta

tendencia se confirma si analizamos 1a informacion por empresa: en 1986 las
compafilas General Motors, Nissan y Renault, concentraban en un 100% sus
ventas de exportacidn hacia Ameérica (ver cuadro 3.14), les sigue inmediatamente
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Chrysler con el 97.76%, solamente Volkswagen dirige sus ventas de exportacion
en un 83.33% a la region asidtica, el 8.33% hacia América y Europa de un total de
84 unidades.

En 1990 se observa que Chrysler, Ford, General Motors y Volkswagen
concentran sus ventas de exportacion en casi el 100%, mientras que Nissan
empieza a diversificar sus ventas de exportacion sin dejar de ser determinante la
region de Ameérica con el 92.70%. le sigue Asia con el 4.75%, Europa con el
141% y Africa con 1.14%; Para el afo de 1994 las
norteamericanas concentran en 100% las ventas de exportacion en América,

tres empresas

Nissan sigue diversificando sus ventas bajando su participacion en América al
76.10% e incrementando a la region de Asia el 23.85%, mientras que la empresa
alemana aumenta sus ventas al rubro de otras regiones al 5.14% y el 94.86% la
concentra hacia América.

Cuadro 3.14.
VENTAS DE EXPORTACION DE VEHICULOS DE MEXICO SEGUN REGION DE DESTINO,
1986,1990 Y 1994. (Participacion porcentual).

REGION TOTAL __ Chiysier G, NISSAN __ v.w. Ren,
- = S— — -
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
América 98.54 97.76 100.00 100.00 8.33 100.00
Asia 0.98 1.46 o o 83.33 o
Europa 0.48 0.78 o o 8.33 o
TOTAL __ Chrysicr __Ford [N NISSAN __ V. W.
o - ,ﬁm——v o ———— =
Total 100.00 100.00  100.00 100.00 160.00  100.00
Ameérica 9923 99.95 100.00 100.00 92.70 99.47
Africa 0.10 0.00 1) o 1.14
Asia 0.43 0.00 1) 0 4.75 o
Europa 0.14 0.05 o o 1.41 0
Otros 0.09 0.00 o o 0.00 0.53
TOTAL Cl sler Ford G.M. NISSAN V.W.
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
América 96.58 100.00 100.00 100.00 76.10 94 86
Africa 0.01 o o o 0.0s [
Asia 2.53 o o o 2385 o
Europa o o o 0 o o
Otros 0.89 O 0 0 0 5.14

FUENTE: Calculos propios con datos de la tabla 3.13.
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Analizando la participacién de las empresas por ano en el total de ventas de
exportacion se observa lo siguiente: en el afio de 1986 de 72429 unidades
vendidas por exportacion, Chrysier exportaba el 60.32% con 43,689 unidades,
General Motors 18,672 unidades que representaba el 25.78%, Nissan el 12.60%
con 9,124 unidades, Volkswagen con apenas 84 unidades que representaban ei
0.12% y Renault con 182 unidades, el 0.25% (ver cuadro 3.15): Para el afio de
1990 se exportaron en total 276,859 unidades, las exportaciones de Chrysier
representaban en comparacion al total el 27.35% con 75,724 unidades, Ford el
32% (88,604 unidades), General Motors el 14.81% (40,993 unidades), Nissan el
9.14% (25,301 unidades) y Volkswagen con el 16.70% (46,237 unidades); En el
afio de 1994 se vendieron y exportaron en total 567,107 unidades, donde Chrysler
participd con 161,374 unidades (28.46%), Ford con 177,288 unidades (31.28%),
General Motors con 70,482 unidades (12.43%), Nissan con 60,165 unidades
(10.61%) y Volkswagen con 97,798 unidades (17.25%).

Cuadro 3.15,
VENTAS DE EXPORTACION DE VEHICULOS DE MEXICO POR EMPRESA SEGUN REGION DE

DESTINO, 1986,1990 Y 1994. (Panicipacion porcentual).

NISSAN

100.00 32.00 .
100.00 27.55 32.25 14.92 8.54 16.74
100.00 o o 1] 100.00 o
100.00 o o o 100.00 o
Europa 100.00 10.28 o o 89.72 o
Otras 100.00 o 2] o 4] 100.00

TOTAL Chrysler Fard G.M. NISSAN V.W.

1 DL IREGAD, o e
Total 100.00 28.46 10.61 17.25
América 100.00 29.46 8.36 16.94
Africa 100.00 [+) 100.00 o
Asia 100.00 o 100.00 00
Europa o o o o
Otros 100.00 (4] o 100.00

FUENTE: C4lculos propios con datos de la tabla 3.13.
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Los cuadros anteriores nos permiten ubicar a fa region de Ameérica como el
principal lugar al que se dirigen las ventas de exportacion, en los cuadros
siguientes (3.16, 3.18 y 3.19) dividimos la
compatiias tomando de referencia
observandose lo siguiente:

informaciotn por subregiones y
los mismos afios (1986, 1990 y 1994),

De las cinco subregiones en que se dividen las ventas por exportacion en el
continente americano, Norteamérica es 1a Que concentra las exportaciones en mas
de un 90%, esta region considera el mercado estadounidense y en menor
proporcién el canadianse, lo que confirma la vinculacidn de la produccion
mexicana automotriz con el mercado norteamericano.

Cuadro 3.16.

VENTAS DE EXPORTACION DE VEHICULOS DE MEXICO EN LA REGION DE AMERICA POR
EMPRESA, 1986, 1990 y 1994. (Unidades)

Sy e A E
AMERICA 42, 689
Noﬂeamtnca 60,466 41,294
Caribe y as 4,191
Ccmronménca 3.762
Sudamérica 2.489
Otros
AMERICA
‘Nortcamérica 251,350
Caribe y Antillas 4,753
Centroamérica 5.076
Sudamérica 12,734
Otros

S5
AMERICA
Nortcamérica 497,454
Caribe y Antillas 5,142
Centroamérica 5,688
Sudamérica 37,169
Otros 2,247

=

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. INEGI. 1991, p. 89; 1996, p. 130 y p. 132.

NOTA: La fuente no registra datos en cl anfo de 1986 de la comp:ﬂia Fnrd para =l aho de 1990 ya sc
considera esta empresa y ya no registra datos por cierre de
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Analizando la informacién por empresa se destaca que Chrysler es una de

las empresas exportadoras mas importantes en 1986, respecto a los siguientes
afnos se observa que a excepcién de Nissan todas las empresas dirigen sus

exportaciones principalmente a la subregion de norteameérica (ver cuadros 3.16 y
3.17). mientras que la empresa japonesa destaca por orientar sus exportaciones
basicamente hacia las otras subregiones, caracterizandose por su diversificacion y

su dinamismo en esta zona.

En el arto de 1986 las principales exportaciones de Nissan se dirigian a
Centroamérica con 3 753 unidades vendidas (41.13%), Caribe y Antillas con 2
850 unidades (31.23%). y de manera marginal Otros (4.23%) y la subregion de
Norteamérica, 10 unidades (0.10%).

Para 1990 empiezan a repuntar las ventas por exportaciones dirigidas a la
subregion de Sudamérica con 12,734 unidades (54.29%), pasando a segundo
plano la subregidon de Centroameérica con § 055 unidades vendidas que
representa el 21.55%, mientras que la region del Caribe y Antillas participa con
ia venta de 4 699 unidades (20.03%).

Para el ano de 1994 siguen creciendo las exportaciones hacia la subregién de
Sudamérica al incrementarse al 63.74%, Nissan exporta 29,186 unidades, sin
embargo se observa un gran cambio respecto a las otras subregiones,
mientras que Centroameérica, Caribe y las Antillas bajan su participacion al
12.22% y al 11.22%, las subregiones de Norteamérica y Otros de tener una
participacion marginal la incrementan al 8.18% y al 4.62% respectivamente.
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Cuadro 3.17.

VENTAS DE EXPORTACION DE VEHICULOS DE MEXICO EN LA REGION DE AMERICA POR
EMPRESA, 1986, 1990 y 1994. (Participacién porcentual)

NISSAN

AMERICA 5
Norteamérica 0.02 0 .30
Caribe y Antillas 68.00 0.12 [+]
Centroamérica 99.76 0.03 o
Sudamérica 85.38 0 o
Otros 82.66 0.21 [+]
AAY

L % ARSI
AMERICA 14.92 8.54 16.74
Norteamérica

Caribe y Antillas
Centroamérica
Sudamérica
Orros

1984, <
AMERIC.
Nortcamérica
Caribe y Antitlas
Centroamérica
Sudamérica

Otros
202

FUENTE: Célculos propios con datos de la 1abla 3.16.

En resumen podemos afirmar que las empresas norteamericanas dirigen
sus ventas de exportacion principalmente a su pais de origen, a los Estados
Unidos, mientras que Nissan se concentra en el area de Latinoamérica creciendo
en importancia la subregion de Sud érica. Resp > a Volk gen su
participacion en este rubro ha sido marginal tanto al mercado norteamericano y al
europeo.

El auge de las ventas de exportacion reflejan la importancia que va
adquiriendo la industria automotriz instalada en México para los distintos
mercados: Considerando los datos del cuadro 3.18 de la balanza comercial se
observa que para los afnos de 1986 a 1989 el sector automotor tuvo resultados
positivos, comparandolo con el Total y con el sector manufacturero que todos afos
considerados tiene déficit comercial; de 1990 a 1994 la industria automotriz
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registré indices negativos que se explica por el incremento de importaciones de

autopartes y en segundo término de automoviles.

Cuadro 3.18.
SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL TOTAL, MANUFACTURERO Y AUTOMOTRIZ, 1986-1994.

(Milcs de délares)

3,314,152 -3,218,732

6,531,876 -1,546,196

-16,508 -5,316,153

-4,788,658 ~10,773.459

-4,636,776 -12,334,218

-17,788,166 -28,587,337

-15,550,907 -19.599,607

-14,306,559 -17.714.859

-19.423,052 -21.669.152

FUENTE: LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS. NAFINSA. 1890.

ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO. INEGI. Enero — junio de 1995.

Comercio exterior. BANCOMEX. Boletin mensual. Varios numeros.
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1t o

c. Empresas que se integran a ia produccién y mercado
ipi de la década los

a princip
@ BAYERISCHE MOTOREN WERKE A.G. (BMW).

UBICACION NUMERO  ACTIVIDAD PRINCIPAL
DE

ANO DE
INICIO

PLANTAS EN M

: "‘énsamﬁw de autos

Planta Lerma

Empresa germana que se especializa en la produccién de automdviles de iujo, su
mercado natural es la Comunidad Europea y los Estados Unidos, en la actualidad
incursiona en la internacionalizacion de su produccién, instaldndose primero en
Meéxico en el ano de 1994, teniendo como politica a futuro la apertura de nuevas
filiales en Argentina, Brasil y el Sudeste Asiatico®.

BMW de Meéxico. BMW A.G. posee el 65% de las acciones y el 35%
restante el Grupo Bavaria S.A. de C.V. para la fabricacién de automaoviles.

Acuerdos.

Grupo Rover.
operaciones en Reino Unido a partir de 1994.

Porche A.G. Acuerdo de produccion en México de los modelos Porche

Carrera 1, 2, Cabriolet, Coupé, Targa, Turbo y Biturbo®.

Compafiia que BMW A.G. controla en un 100% sus

“ “Autonotas”. p. 4, 4 ruedas, No. 14, noviembre de 1995, México.
S “Porche llega a México®. p. 8. Op. Cit.
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DAIMLER-BENZ A.G.

PLANTAS EN MEXICO ANO DE UBICACION NUMERO ACTIVIDAD PRINCIPAL
INICIO DE
PLANTAS
— em— ==
Mercedes-Benz 1989 :
Planta Santiago 1989 Santiago 1 Produccién y Ensamble

Tianguistengo Tianguistengo, de camiones
Edo. de México

1983 Ensamble de autos
Planta Monterrey 1995

Ensamble de autos

Monterrey, Nuevo 1
Leon

£En la actualidad el grupo industrial Daimler-Benz es el mas grande de Alemania,
es la compaiia lider productora de autombdviles de lujo y la productora mas grande
de camiones pesados, caracterizandose por mantener su produccion, incrementar
sus ventas y mantener sus ganancias.

La produccion de automodviles y camiones se concentra en Alemania,
teniendo once plantas importantes, entre las que se incluye las productoras de
componentes, que son: Sindelfingen, Unterturkheim, Bremen, Bad Homburg,
Mannheim, Worth, Gaggenau, Dusseldorf, Kassel, Berlin, Hamburg y otros.

Las operaciones en el extranjero se concentran en los Estados Unidos y en
América Latina, en 1980, abrid una planta en Virginia, Estados Unidos; tiene

fabricas en Brasil que exportan ta produccidn de automoéviles a la region

latinoamericana, motores y componentes a los Estados Unidos; ademas tiene
operaciones de montaje bajo licencia en Sudafrica, Australia, Espana, Turquia,
Malasia, Indonesia y Arabia Saudita®.

2 © Inter ?. Un inte para si
iz. Jeroen i g / Bill Ri .PP. 45-49. HE-FCPyS/UNAM, 1987. México.

de 1a Industria
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Acuerdos.
VW DAUG. Empresa conjunta con Volkswagen A.G. que produce sistemas

de ingenieria eléctrica y de almacenamiento eléctrico.
Steyr-Daimer-Puch A.G. Daimler Benz es proveedor de componentes

mayores, provee de transmisiones automaticas para el Porche 9287.
Swatch. Coinversion con esta empresa Suiza relojera para la construccion

de autos compactos®.

HONDA MOTOR.
A

PLANTAS EN MEXICO ANO DE UBICACGION NUMERO ACTIVIDAD PRINCIPAL

INICIO DE

PLANTAS
—

‘Ensamble de autos

Planta El Salto 1995 El Séllo. Jalisco 1

Empresa internacional japonesa que se dedica a {a produccidon de motocicietas y a
partir de la década de los anos sesenta a la produccién de automoviles y
. camiones. En la actualidad es la tercera empresa japonesa importante, es la
primera compania japonesa que se establece como productora independiente de
motocicietas y de automodviles en jos Estados Unidos, siguiendole anos mas tarde

Toyota y Nissan.

Internacionalizacion.
En 1978 se funda en Estados Unidos Honda of América Manufacturing Inc.,

Inicia la construccion de su primera planta de motocicietas en Marysville, Ohio, y

7 Op. Cit.
® -Duenocs de armadoras”. Roberto Pérez. p. 88, 4 ruedas, No. 22, julic de 1996. México.
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en 1980 empieza a construir su planta de automdviles que empezo a producir dos
anos después °,

En 1984 se establece en Canada como Honda of Canada Manufacturing
Inc. en Tecumsth, Ontario, empezando a producir en 1984,

También se ha establecido en otros paises como Pakistan y México, en
este uitimo pais bajo el nombre de HONDA DE MEXICO, S.A. DE C.V.

Acuerdos.

En 1979 se firma el acuerdo formal para producir automaéviles en Inglaterra
entre Honda Motors y Austin Rover Group Limited (ARG). Honda es proveedor de
componentes mayores, tienen acuerdo conjunto de colaboracion tecnolégica, de
produccién, para marketing y distribucion en Europa hasta el afio de 1994.

Yancheng Automobile. Colaboracién conjunta de produccion para fabricar el
modelo Civic.

Daewoo Motors. Fabrican de manera conjunta el chasis y los paneles para

el Honda Legend.

Automovilismo.

Honda hace su entrada en la Formula 1 en 1964, ausentandose por quince afios
regresa en 1983, en 1984 el equipo gana una carmera y en 1986 con motores
Honda y con autos desarrollados por escuderia Wiliams ganan nueve carreras,
ganando el premio de constructores.

*® Honda Motors. Sakiya Tetsuo Ed. Diana.
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PORSCHE A.G.

ACTIVIDAD PRINCIPAL

UBICACION

O DE NUMERO

INICIO

DE
PLANTAS
——

Planta Lerma 1995 Lerma, Edo. de 1 Ensambie de autos
Meéxico

La compafia alemana Porsche A.G. incursiona por primera vez en la produccién
de sus automoviles deportivos fuera de su pais, selecciona a México como su
base internacional aprovechando la experiencia que han tenido las companfias

! as ya bleci principalimente Volkswagen de México y {a situacion

geografica en relacion al mercado norteamericano.

Acuerdos.

Vaz Volzhsky Avtobilayzavod (Lada). Acuerdo tecnolégico entre 1980 y
1983 para el desarrolio del automaévil Type 2108 con un motor de 1.31.

Wolkswagen A.G. Proveedor de los componentes mayores.

SEAT. Acuerdo tecnolégico para el desarrollo de un motor de 4 cilindros
SEAT Porsche y asistencia de ingenieria.

Daimler-Benz. Esta compafiia es proveedora de los componentes mayores,
principalmente de cajas de cambio para el Porsche 928 '°.

BMW. Acuerdo de produccién de Porsche con la filial de México, en donde
se producen los Porsche modelos Carrera 1, 2, Cabriolet, Coupé, Targa, Turbo y
Biturbo, en la planta de BMW de Lerma, estado de México.

e, i6n @ ?... p. 87, IE-FSP y S/ UNAM.
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Capitulo V.

Estudio de caso: NISSAN mexicana.

a. NISSAN MOTOR Co. Ltd.

N

m En la década de los afios treinta en la economia japonesa
surgen nuevos grupos industriales, a mediados de la
N’ misma surge la industria automotriz que se basa en las
industrias pesada y quimica, el grupo Nissan surgi® en estos afos siendo
conocido también como industrias Nippon Sangyoo (industrias de Japén)'. El
fundador de este consorcio fue Ayukawa Yoshisuke funcionando Nissan al
principio como una compafia tenedora de acciones de las empresas fundicion
Tobada, Mineria de Jap6n y Manufactura Hitachi; para los afios treinta llega a
controlar acciones de diversas compaiiias ligadas a la industria pesada y quimica

hasta llegar a controlar filiales como:
".. Nikkoo y Hitachi, Automoviles Nissan, Quimica de Japbén, Aceites y
Grasas de Japdn, etc. Ademas se extendid a las industrias pesqueras
(Pesquera de Jap®n, etc.): disquera, como Gramdfonos de Japdn, Victor de

! Nakama Takajusa en su libro ECONOMIA JAPONESA estructura y desarrollo, editado por el Colegio de
México, desarrolia en el capitulo tres el imi las ir i 12 imi que dieron Ia base a
otras ias como ia iz, las cuales se de la ia de guerra. Para mayor
informacion consultar las paginas 121 ala 155
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Japdén, etc.; carbon de piedra; electricidad; transporte maritimo;

construccién; cerillos; seguros contra incendios; etc."?
Nissan Motor es la segunda empresa automotriz en el ambito mundial de origen
japonés, después de Toyota, pero es la primera empresa automotriz japonesa que
establece plantas en el exterior’: en el afio de 1961 se establecié en México y
comenzé sus operaciones en 1968 en el estado de Morelos. Hasta el ano de 1984

producia bajo el nombre de Datsun.

Las plantas de montaje y de produccién de Nissan en el extranjero se localizan

en*:

o Europa: Grecia, italia, Espafia y Portugal;

o Africa: Ghana, Kenia, Zimbabwe y Sudafrica;

» Asia-pacifico: india, Matasia, Taiwan, Indonesia, Filipinas, Nueva Zelandia,
Australia y Tailandia;

e América del norte en Estados Unidos;

Latinoamérica: México, Pen. Trinidad y Tobago.

Convenios y alianzas estratégicas internacionales
Nissan ha establecido acuerdos con las siguientes empresas®:

e De origen europeo:
Voiskwagen A.G. Tienen acuerdos de produccién, para marketing y distribucion.

Alfa Romeo S.p.A. Tienen empresa conjunta, acuerdo de produccion y Nissan es

proveedor de componentes mayores.

2 Op. Cit. p. 154.

3 . © ?. Un p: para de ia Industria
. Jeroen 9 7 Bl Ri pp. 67-70, IIE-FSP y S 1 UNAM. 1987, México.

4 Datos obtenidos del mapa de | de y ion en el extranjero”, Op. Cit. p. 70.

S op. Cit.
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Motor Ibérica S.A. Nissan es propietaria del 91.18%, produciendo camiones,
camionetas, tractores y ta Patrol de cuatro ruedas. Tienen acuerdos para
marketing y distribucion.

« De origen asiatico con:

Daewoo Motor Co. Tienen acuerdo tecnolégico y de produccion.

Yue Loong Motor Co. Ltd. Posicion equitativa y acuerdo de produccion.

Fuji Heavy Industries Ltd. Tienen empresa conjunta, posicion equitativa y acuerdo
de produccion.

e En Australia:

GM Holdens Ltd. Proveedor de los componentes mayores, acuerdos para
marketing y distribucion.

También destacan en jos ultimos afios las relaciones de coinversion (‘join

ventures™) de Nissan con las siguientes companias:

« Mahindra Nissan Aliwyn Ltd. Nissan participa con el 15% y el resto del capital

es hindua.
Nissan Motor Philippines. Nissan es propietaria del 23% de las acciones.

Siam Motor Group. Nissan tiene el 35% y el resto es de la compafia tailandesa
Tai Automotive Industry Co.

Yuton Motor Corporation. Nissan cuenta con e! 25% de las operaciones en
retaciéon al capital tailandés.

Ford Motor Company. Tienen coinversidon para la produccion de minivans
Villager y Quest®.

Otras actividades

Nissan es una empresa que produce yates y otros productos marinos como

motores para janchas, produce equipo textii y montacargas; también ha

incursionado en la industria aerospacial y en ia industria de la roboética’.

® -duafios de anmadoras”, Roberto Pérez. p. 85y 87, 4 ruedas, No. 22, julic de 1996. México.
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b. NISSAN MEXICANA S.A. DEC.V.

PLANTAS EN MEXICO ANO UBICACION NUMERO ACTIVIDAD
DE DE PRINCIPAL
INICIO PLANTAS
SSAN : un) 1961
Planta CIVAC 1966 liutepec, Morclos. 1 Autos
Planta Toluca 1977 Toluca, Edo. de 2 Fundicién de hierro gris
1982 Meéxico.
Planta Aguascalicntes 1982 Aguascalicntes, 1 Motores y fundicién,
1992 Aguascaticntes. 1 ensambie de autos,
estampado y otros
componentes |

Nissan se establece en nuestro pais en el afio de 1961 bajo el nombre de
Nissan Mexicana, S.A. de C.V., comienza importando y distribuyendo automodviles
con ia marca Datsun. en 1966 inicia operaciones su primera planta ensambladora
instalada fuera de Japon en la Ciudad industrial del Valle de Cuernavaca (CIVAC)
del estado de Morelos; en 1977 inicia operaciones la planta de fundicion ubicada
en Lerma, Estado de México; en 1982 se establece en Aguascalientes e instala (a
planta de motores y fundiciéon, adicionando ensamble de autos, estampado,
componentes y vehiculos.

En el afo de 1995 Nissan Mexicana es nombrada por la casa matriz como
basa de comercializacion regional de Centro y Sudamerica.

En la actualidad la planta de Aguascalientes exporta sus productos a
Estados Unidos, Japén, Hawai y Puerto Rico. mientras que la planta de CIVAC
exporta a Centroamérica y Sudafrica. Para finales del ano de 1997 se tiene
programado producir en Aguascalientes 96.270 unidades de los cuales se
orientaran a la exportacion 59,020; en CIVAC se produciran 72,680 unidades de
estas se exportaran 25,630° Ambas plantas tienen una capacidad de produccién
de 120,000 unidades y de 108,000 unidades respectivamente.

? Informacién facilitada por el personal de Nissan en la ptanta de CIVAC.

por el de Nissan — CIVAC y complementada en la hoja de intermet
httpiiwww.nisan-na.com.
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r———

c. NISSAN — CIVAC.

Ubicacién geogrifica.
La primera planta de la empresa automotriz NISSAN en México se instalé en los

afnos sesenta en el parque industrial conocido como Ciudad industrial del Valle de
Cuernavaca (CIVAC), en el municipio de Jiutepec del estado de Morelos.

£l estado de Morelos se ubica en las siguientes coordenadas geograficas
extremas: al norte 19 © 08', al sur 18 ° 20' de latitud norte; al este 98 © 37°, al ceste
99 ° 30' de longitud oeste’. Se localiza en la zona central del pais, colinda al norte
con el estado de México y el Distrito Federal; al este con México y Puebla (ver
mapa 4.1); al sur con Puebla y Guerrero; al ceste con Guerrero y México. La
superficie del estado es de 4,950 km? que representa el 0.3 % en relacién a la
extensién territorial del pais, la ciudad de Cuernavaca es su capital .

K MAPA 4.1

DISTRITO

Morelos

ESTADO DE
MEXICO

ESTADO DE
PUEBLA

ESTADO DE
GUERRERO

¢

? ANUARIO ESTADISTICO DEL ESTADO DE MORELOS. INEGI. p. 3, 1996.
° ANUARIO DE ESTADISTICAS ESTATALES. INEGI. p. 5. 1986.
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La poblacién total del estado hasta el 15 de octubre de 1992 es de
1,259,170 habitantes, de los cuales 900,920 es la poblacion mayor de 12 afios en
edad de producir, |la tasa especifica de participacion de la poblacién
economicamente activa total es de 51.08, por sexo los hombres tienen un indice
de 75.99 y las mujeres de 28.22'°.

ta Ciudad industrial del Valle de Cuernavaca (CIVAC) se localiza en
Tejalpa, en la parte norte de! municipio de Jiutepec que colinda al norte con los
municipios de Cuerr y Tep al te con Temixco y Cuernavaca, al sur
con Emiliano Zapata y al este con Yautepec (ver mapa 4.1). El municipio mas
importante por su cercania y por sus vinculos econdmicos es Cuernavaca. La
ciudad de México se convierte en su principal mercado estando situada a sélo 75
kildmetros.

CIVAC fue proyectada sobre una extension que abarca 2,300 hectareas
dividida en tres sectores: industrial, habitacional y servicios. Las industrias y

empresas jas son las sigui

Asociaciéon Farmacéutica ind., S.A | Industrias Pasmal, S.A. Polygal Mexicana, S.A.

A.H.S. México, S A. Industrias Maki, S.A. Plasticos Cicntificos, S.A.

Banco Nacional de México, S.A. Ing. Jairme Brown Torres Papeles y troquclados, S.A.

Cap. Alberto Brown Torres K.S. de Morelos, S.A. imica Mexama, S.A.

Coloide Mexicana S.A. Laboratorios Imperiales, S.A. imica de Morclos, S.A.
Christianson, S.A. Laboratosios Julian de Mex. . S.A. | Refrigeracién de Morelos, S.A.
Cables Automotrices, S.A. Laboratotios Lepetit de México, | Raffia, S.A.

S.A.

Cintron y Asoc., S.A. Manufacturera Grifica Mcex.. S A. | Stehedco Mexi S.A.deC.V.
Dominics, S.A.de C.V. Mex-Control, S.A. Syntex, S.A.

Esquim, S.A. NEC de México. S.A Sclemex, S.A.

Electrocap, S.A. NISSAN Mexicana, S.A. de C.V. T P a de A iles,

A

Erge. S.A. Orsabe, S.A. [cmacani, S.A.

Gasolinera CIVAC, S.A. Promotova Técnica Industrial. S.A. | Tele; inetes de México, S.A.
r_HEnlnlc, S.A. Precast, S.A. Técnica Int. de Ings., S.A.
Hilagasa S A. Porcelana de Cuemavaca, S.A - VEC, S.A.
| Herreria Nazas, S.A. POND'S de México, S.A. de C.V. [VRL S.A.

FUENTE: Folleto de promocién de Ciudad Industrial del Valle de Cuemavaca. Gobiemo del Estado de
Morelos, sin fecha.

"' CUADERNOS DE INFORMACION OPORTUNA REGIONAL {CIOR}. INEGI. p. S, no. 44, segundo
trimestre, 1985
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De la lista anterior NISSAN Mexicana ocupa un lote uUnico del parque
industrial que se ubica en la manzana 20, la planta tiene seis puertas cuyo acceso
a proveedores y visitantes es por las puertas uno y dos que se encuentran al lado
sur sobre la carretera federal México-Cuautla, también tiene acceso inmediato a la

autopista Meéxico-Acapulco, al oeste colinda el lote con el Ferrocarrii México-
Balsas (ver mapa 4.2).

MAPA 4.2

Minico D.F.

-
St
Camiie
Al.—‘k-
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Nave uno de la planta CIVAC

Nissan tiene en CIVAC cuatro naves productivas:

e La nave 1 se dedica fundamentaimente a la produccion de automoviles, inicio

operaciones en el ano de 1966 con ensambile de automdviles, en el momento
de la visita se fabricaban los modelos Tsuru GST, Luccino y Sentra;

En 1a nave 2 se producen tas camionetas Pickup en varios modelos desde
1975:

La nave 3 se inici6 operaciones en 1978 y se especializa en el maquinado y
ensamble de motores, actualmente se ensamblan motores J-18 y se producen
los chasis de los automdviles y camionetas mencionadas;

La nave 4 es la mas reciente que inicialmente se dedicd a la fabricaciéon de

defensas, actualmente se especializa en inyeccidbn, es decir, se manejan
plasticos y pintura.

1. Fases del proceso productivo.

L.as siguientes fases las describimos siguiendo el orden del proceso de produccion
del automodvil observadas en {a nave uno de fa planta, cabe aclarar que no son
necesariamente todas las fases que se requieren para la produccion ya que por la
division del trabajo que establece la empresa los procesos no considerados se
realizan en otras naves de {a planta o en las otras plantas, como por ejemplo, los

motores se hacen en la planta de Aguascalientes y se transportan hasta CIVAC
para su ensamble en automdviles y camionetas.

Area de prensa:

Se dedica a producir cajuelas, cofres y puertas que van a ser parte de los
automoviles Luccino, GST y Sentra, en esa area existen ya, plantillas de cada

parte a producir que sirven como patrén de medidas y especificaciones para cada
modelo (ver diagrama 4.1).
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Subensamble y ensamble de camrocerias:

La linea de produccion se inicia con el subensamble de la carroceria, que consiste
en el armado del chasis 6 armazon, ahi se opera primero con maquinas
punteadoras manuales trabajan unos operadores sé6lo el lado izquierdo y otros el
lado derecho, ya después se usa el robot para ensamble el “transfer machine” que
es el robot que se encarga del acabado final del! armazén, primero trabaja el
operador manualmente y termina el robot, éste solo necesita de un supervisor
calificado para programario, {0s demas obreros son técnicos especializados segun
sus areas de trabajo: eléctricos, soldadores, pintores, etc.

En este proceso se arma la carroceria de los
automoviles, en el que participan obreros de
{inea que manejan punteadoras manuales,
prensa y robots. La primera fase del proceso, el
subensamble, se dedica a la colocacién de

piezas que realizan fos operafios y robots, que consiste en soldar partes de la
carroceria con las punteadoras manuales y otras con los robots pequefos;
después se colocan sobre la banda transportadora que las lleva a una prensa
gigante y donde se colocan a cuatro robots que soldan el toldo, los costados y las
partes de abajo de la unidad. a esta segunda fase del proceso se le conoce como
ensamble en la cual son importantes la presion de |la prensa para la consistencia
de la carroceria y la precision de los robots en las operaciones de soldadura; a
esta operacion clave le siguen otras de soldadura con robots en intervalos de
tiempo gque la banda determina y que esta bien sincronizada para que cada robot
termine su operacion.

El ensamble es una funcion vital ya que de ésta depende la resistencia y
calidad de la estructura del automoévil y, de ello depende el que todas las
secciones queden perfectamente ensambladas al todo que es el armazén de cada
unidad de modo tal que si al salir de fabrica llegan a tener algun golpe en la
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carroceria, es muy dificil que con una reparacion de hojalateria vuelva a quedar
igual.

Es por eso precisamente que esta
operacion es totalmente robotizada,
porque es capaz de puntear
milimétricamente sin error, operan a
ia vez sobre la misma unidad cuatro

robots, y es tal su precision que
aunque sus movimientos les lleve
solo unos segundos, jamas se llegan a tocar o siquiera rozar uno con otro.

Debido a la importancia de que no se detenga a la linea de produccién, los
robots tienen su mantenimiento en las horas en que no se esta laborando, como
antes y después del turno laboral o bien; cuando se detecta alguna falla se
aprovechan los recesos que se dan para tomar alimentos y de descanso, para
revisarios. Solo cuando por alguna falla se expone la integridad de los
trabajadores es cuando la linea se puede detener pero unicamente por ese
motivo:

“Se deliene la banda si el operario se encuentra en riesgo, en caso
de accidente o por mala colocacion de la camroceria en la cinta o el
transportador aéreo™ '*

Area de acabado metalico:

Teminado el armado de la carroceria, las unidades son llevadas por un
transportador aéreo a un segundo nivel en el cual se llevan a cabo los procesos
que le dan el acabado metidlico y color a las unidades: primero se les da un

2 Citado por el guia de 1a planta de Nissan CIVAC,
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tratamiento de electrolisis®, lija, thiner, esmaite, y sello, en ésta area la operacidn
consiste en darle tratamiento a la carroceria para evitar el 6xido de los metales
mediante el proceso de electrélisis en el cual por electricidad y reaccion quimica
se cubren las piezas metdlicas con una capa de otro metal, el mismo proceso se
realiza cuando se galvanizan las piezas con aluminio y cobre.

Este proceso se realiza en un area cerrada y restringida al! personal
especializado y debidamente equipado.

Diagrama 4.1

NISSAN MEXICANA
Planta: CIVAC / Nave 1

—9>

®

a

. b4 de ia
. Area de acabado metdlico y pintura

. Area de capacitacion

. Vestidura, tablero, ctc.

. Oparacion mecsnica

. Prucbas de tablero, velocidad y freno

. Tunel de agua

d Descomposicion quimica de un cuerpo mediante la electricidad. El cuerpo en cuestién puade ser un acido,
una base o una sal. Diccionario Enciclopédico Bruguera. Este proceso tiene el propésito de dare un
recubrimiento a la caroceria que evite el &xido & a y la prep; para el
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Pintura:
El proceso de pintura lo realizan fundamentaimente los robots con la finalidad de
evitar tanto accidentes como enfermedades por absorcion de solventes quimicos,
y para hacer mas rapida la operacion e incrementar la calidad de este proceso.

Lﬁ capa de pintura va segun las exigencias del consumidor final pudiendo
ser en tres diferentes acabados, a saber: mate, pertado y metalico dentro de una
variada gama de colores.

Vestidura:
Al continuar el recorrido, se llega a la linea de ensamble de recubrimientos,
vestiduras, tablero y partes eléctricas, ahi operan los trabajadores manualmente,
cada uno tiene ya un ritmo de trabajo y distribuidas sus funciones, de manera que
se coordine con sus comparieros en tiempo y espacio a lo largo de la cadena de
produccion ya que ésta se detiene sélo los minutos necesarios para que termine
sus funciones y, al atrasarse uno, se retrasan todos los demas.

Este proceso se caracteriza por el uso intensivo de obreros para la
colocacion de asientos, forros, defensas y tablero.

Operacién mecanica:

En este proceso se instala el motor y el sistema de
suspension. El motor se instala previamente armado y con
una prensa se coloca de abajo hacia arriba en el cofre del
automovil, mientras el obrero lo fija en los soportes del
motor; al mismo tiempo, otro trabajador coloca el eje trasero y delantero,
amortiguadores, resortes, tambores, flecha, direccidon del automovil y las llantas.
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Alineacién de luces y llantas:
Proceso en el que se prueban el encendido de luces de los faros (bajas y altas) y

los cuartos (luces de frenos, direccionales e intermitentes); también se le da la

alineacién y balanceo a las llantas.

Pruebas de frenos, tablero y lluvia:
Armadas las unidades en los intervalos de tiempo en que salen de la banda se
llevan y colocan a continuaciéon a unos rodillos metadlicos en las que se les prueba
en varios aspectos: al encender el motor se activan todos los sistemas de la
unidad, se acelera para comprobar las revoluciones y potencia del motor hasta
llegar a los 80 y 160 km/hora, se llevan a cabo pruebas de frenos a esas dos
velocidades, al mismo tiempo se prenden los faros y los cuartos para observar su
funcionamiento en el tablero, acto seguido se prueba al motor en reversa; después
de esta etapa de prueba se colocan los automoviles en ia banda que los
transportara a la cabina de lluvia para probar que no tenga filtraciones de agua por
la base, toido, puertas o ventanas.

Al terminar las pruebas termina el proceso de produccion de automoéviles y
de esta manera las unidades quedan listas para su comercializacion.
La descripcion del proceso parece sencilla, pero el proceso de produccion encierra
cuestiones muy importantes para la creacion del plusvalor, Ia divisién y
organizacién del trabajo, la tecnificacién de la produccién, etc. como analizaremos

a continuacién.

2. Division y organizacion del trabajo.
Dentro de la planta de CIVAC el nimero de trabajadores, funcionarios y
empleados administrativos se encuentra distribuido de la siguiente manera:

Numero
———
Trabajadores de linca 1.359
Emplecados 590
Funcionarios 25
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Los trabajadores de linea requieren tener estudios basicos a nivel técnico
que ofrecen la educacion media y media superior para ser ocupados en puestos

de técnicos, operarios y de inspeccion y dependera de su desempefio y capacidad
para subir su escalafon; los P dos son eg o de ias licenciaturas de

contaduria y administracion: los trabajadores calificados requieren de estudios

universitarios y especializados como ingenieros mecanicos, ingenieros eléctricos
ingenieros en electronica e ingenieros quimicos .

En la linea de produccion se introdujo una innovacién para ayudar a los
trabajadores a agilizar sus labores, se les ha previsto de una unidad movil que se
desplaza por atras de ellos bautizada como “cafro pirata”, en donde se transportan
las partes que han de colocar asi como ias herramientas necesarias, cabe sefalar
que dicha unidad recorre cierto tramo de la cadena y se regresa, asi, segun sea la
funcion de varios operadores les corresponde un carro pirata en comun .

También los trabajadores cuentan con un semaforo en el cual se encienden
focos verde y rojo para lamar a los supervisores o jefes de piso, segun se les

requiera por si hay algiun contratiempo o dificultad que ellos no puedan resolver."*

Esto muy rara vez sucede pues se les ha capacitado para que laboren

organizados en circulos de catlidad de manera que ellos MisMoSs sean sus propios
supervisores.

Las funciones de cada operador estan bien definidas, no obstante, existen
las llamadas hojas de operacion estandar donde segun sea el puesto, se
especifica claramente la labor a desempefar, y son exhibidas en un tablero cerca
del lugar de cada trabajador para que en caso de que algun dia éste falte
cualquier compariero lo pueda sustituir o en su defecto el mismo supervisor ocupe

'* Datos ados en

por de (a Nissan CIVAC.

% Sobre el uso de un semaforo que indique a los Supervisores como estd funcionando la linea de produeclén
Benjamin Coriat ya lo menciona en su libro Penaar al revés p.25, al hacer al

Toyola 1 "...Dirigir con (0% OjOs, ua ohno e3 uno de los fundamentos de! método Toyota... EI maestro

asi una M i6n de los amos do las fAbricas: poder ejorcer

cn todo momento y de manera visual un control directo sobre los empleados subordinados. Y no hay nada

mas rapido y directo que 1a mirada.. (dentro de Las fabricas de |a Toyota Motor Company) en cada puesto

de trabajo se ponen de lox i Basta con alzar la mirada para ver el tablero

indicador, denominado Andovr, en el Que se informa sobre el esiado de la tinea y los problemas que
eventualimente surgen”.
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su lugar siguiendo paso a paso las operaciones detalladas claramente en las hojas
mencionadas.

Dentro del mismo lugar de trabajo existen aulas en donde se pueden reunir
trabajadores y supervisores para discutir sobre los problemas que se presentan
cotidianamente, ahl se pueden observar graficas y/o estadisticas sobre diferentes
aspectos como control de calidad, productividad e indices de volumen de
produccion, esto segun se nos comentd obedece a que para la empresa es
fundamental la comunicacién de todos sus elementos para bien del proceso
productivo.

En la misma planta se cuenta con catorce robots de tecnologia dé punta,
cuatro son hechos por la Nissan y los diez restantes son de marca FANUC y
Kawasaky, o cual es un numero muy bajo si se le compara con la planta mas
tecnificada de Nissan que es la de Aguascalientes donde se cuenta con un minimo
de 100 a 120 robots.

En CIVAC se trabajan 243 dias al arto, 17 dias son de descanso obligatorio
mas los dias sabados y domingos que también son de descanso; en este
momento laboran en un solo turno de 9 horas, aunque se tiene la capacidad de
tener 2 turnos mas de ocho horas y ocho horas y media cada uno.

3. Produccion y ventas.

Al momento en que se realizé esta visita, la planta de CIVAC estaba produciendo
150 unidades al dia, aunque se tiene la capacidad de producir 350 autos en cada
turno, por lo que se puede ver que este afic no ha empezado muy bien para
Nissan que de enero a abril de 1997 lievan un volumen acumulado de unidades
producidas de 2,398.

La produccién estimada para este ano en la planta de CIVAC es de 72,680
unidades de las cuales 25,630 son para exportacion, en la planta de
Agt ientes se P producir en 1997 96,270 vehiculos de los que 59,020 se
destinarian para el mercado exterior.
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Con respecto al destino de sus ventas como ya lo mencionamos

anteriormente, Nissan cuenta con un mercado de exportacibn que se dirige hacia
Sudamérica, principalmente a Chile donde tiene aceptacion su modelo deportivo
EX/Saloon. Para hacer Hegar sus productos al destino final se cuenta con una
distribuidora en CIVAC en donde se recibe toda la produccion de sus plantas tanto
de Lerma como de Aguascalientes y de ahi se distribuye hacia toda la republica
mexicana y el extranjero.

En el mercado interno Nissan obtuvo en marzo del presente ano el segundo
iugar en ventas con su modelo compacto Tsuru GS, después de General Motors
quien fue lider gracias a su Chevy, los cambios que se den dentro del ritmo de
ventas los rige principalmente fa competencia y el mercado. Dentro de la
categoria de autos de lujo Nissan Infinity compite con Lincon y Cadillac, en
Estados Unidos los modelos japoneses tienen buena aceptacién como el 300ZX o
el Maxima por 1o que se tienen contempladas estrategias para que se produzcan
en el vecino pais del norte.

Nissan ha diversificado sus productos desde el 26 de diciembre de 1933
fecha en que se establecié en Japon, al 31 de marzo de 1996 contaba ya con
44,782 empleados en el mundo fabricando vehiculos, tractores, montacargas,
barcos, productos aerospaciales y maquinaria textil.

Esta diversificacion responde a la necesidad de cubrir mayor mercado en el
mundo y esto lo han conseguido gracias a las ensenanzas del Toyotismo'® donde
se combinan adelantos en la tecnologia utilizada con mejoras dentro de la

organizacion del trabajo.

4.Condiciones laborales.
Para estimular la productividad de los trabajadores, se cuenta con diversos

incentivos, en Aguascalientes hay premios econdmicos. en CIVAC se les otorga

'S er B.Coriat op.Git. donde sefiala las
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un trofeo de cristal. Al ano llevan a cabo dos convivios el 12 de diciembre cuando
realizan una peregrinacién a la basilica de Guadaiupe y ia comida de fin de afio.
La revision salarial se realiza anualmente, la revisiéon de este ano provocéd
que estallara una huelga de 4 dias de duracién en el mes de abril. Hoy el sindicato
se mantiene independiente y esta totaimente cambiado a comparacién de los afios
sesenta, actualmente existe mayor colaboracién con la empresa ya no es tan
combativo y los trabajadores también cooperan mas, pues segun la experiencia de
nuestros entrevistados se ha demostrado que los problemas sindicales provocan

que ya no se reciban las inversiones extranjeras.

5. Circulos de calidad.
Cabe resaltar que dentro de la planta de CIVAC existen circulos de calidad a

partir de fechas recientes ya que a diferencia de la planta de Aguascalientes (la
cual nacié con una politica de calidad) aqui se dio paso a paso, a este proceso le
identifican con las siglas PDCA donde cada supervisor maneja el control no sélo
de calidad en la produccion y procesos, sino también de distribucién de
operaciones, de personal y de maquinas. Cada equipo de produccion tiene la
responsabilidad de darle mantenimiento a su darea de trabajo y aparte existe un
equipo de mantenimiento general.

Con relaciéon a las mejoras dentro de la organizacion del trabajo, en CIVAC
tienen un método llamado KA/ZEN mediante el cual todos los trabajadores
incluyendo los administrativos, se comprometen a realizar sus labores mejor dia a
dia, cada supervisor debe presentar innovaciones mes a mes dentro del proceso
productivo que le corresponda. Asi con mejoras en la linea de produccién y con
capacitaciéon de! personal, tienen la oportunidad de innovar su producto afo con
anoy, ca-da cuatro afios se llevan a cabo cambios totales de todos los modelos de

automoaviles; Lo anterior obedeciendo a los principios de la empresa.'’

7 Principios de la empresas:
1.
2. Estandadizacion del trabajo
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La adaptacion de esos circulos de calidad en Nissan mexicana aunque se
dio posteriormente en las plantas de Lerma y CIVAC que en Aguascalientes, se ha
observado que en las primeras funciona mejor que en fa planta mas automatizada
esto debido a la rotacién de trabajadores que tiene ésta planta, quienes no duran

mucho tiempo contratados por ser gente joven e inquieta y eso hace que se
tengan que estar capacitando cor

te a j0s nuevos empleados, esto no
sin afectar el buen funcionamiento de los equipos de trabajo.

Asi es como lo fundamental del sistema de organizacion productiva y

administrativa dentro de la Ni ' conocid

como Kai 1, es lograr elevar la
calidad, producir a un menor costo y con disciplina del personal para cumplir con
ias metas y objetivos de |a politica de la empresa.

Politicas generales:
Mision : ensamblar vehiculos
Visiéon : conformar una empresa productiva
Objetivos : mantener un nivel de calidad internacional
Valores : laborar en un clima organizacional sano

Esta forma de organizacion involucra a directivos, supervisores Yy

trabajadores en las decisiones sobre la produccidon y administracion, con la
finalidad de sortear mas rapido l0s obstaculos que se puedan presentar en la linea
de produccién, en forma mas acertada y con eficiencia asumiendo
responsabilidades todo el personal de los diferentes departamentos.

Para elio es impontante la organizacion en circulos de calidad a diferentes
niveles y areas, los cuales involucran a todo el personal, y las reuniones entre los
circulos de calidad para comentar los problemas y propuestas que definiran las

decisiones por area. Para llevar control de tos circulos de calidad se realizan
juntas regularmente del gerente con

las

los directores, del director con los

. El L via il por
organizacional

del equipe de trabajo es igual a madurez

2 4
ei i de de

¥
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supervisores y del supervisor con los operadores; obedeciendo a uno de sus
principios: comunicacion constante, persistente y exhaustiva.

En la iinea de montaje se hace valido el principio establecido por la
empresa basado en la experiencia de sus plantas en Japén: “3 x 1y 1 x 3", es
decir, cada trabajador tiene la capacidad de realizar tres operaciones en una sola
y un trabajador sabe lo que tres. Otro de los objetivos que se persigue es el de
reducir los indices de accidentes de los trabajadores al incrementar el espacio en
las dreas de trabajo.

6. Productividad.

La empresa maneja diferentes indicadores para medir calidad, productividad y
costos, que son los parametros para medir la competitividad entre los
departamentos de una planta, asi como entre otras plantas de la empresa y
también con otras compafiias automotrices.

Resultados del D/U de linea final de planta CIVAC vs. planta Aguascalientes':

Planta Enero febrero marzo
e s LuiEAy
CIVAC 823 8.24 7.38

Aguascalientes 235 2.56 2.2

6. Lai iony la "

'®Estos datos son mostrados a la vista de todos en un tablero al entrar a la planta, de donde se observa como

se mide en comparacidn con la planta de Aguascalientes. el nivel de calidad alcanzado mes a mes y

en por unid.d producida, 1o que también nos sirve como un indicador de

e los de plantas. Segun se nos explicd se pretends que 1a planta de

CIVAC igu-le a ln de Aguascalientes para finales de 1997 y tienen el propdsito de alcanzar cero D/U para el
afio 2000.

V
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Planta
1
enero febrero marzo

Nissan maneja los siguientes parametros:

Indicadores de calidad

D/U: indica cuantos defectos por unidad se detectan en la linea.

VES estatico: Evaluacion vehicular que consiste en la revision del cliente experto
de la unidad inmoavil, registra los defectos, partes mal ensambladas, etc.

VES dinamico: Registra los defectos de la unidad en movimiento como son los
ruidos, funcionalidad, respuesta al acelerar, frenar, etc.

Estos sistemas de verificacion vehicular le permiten a la empresa hacer
cambios entre sus plantas, por ejemplo en 1996, de |a prueba del VES dinamico
resuitd la planta de CIVAC como la mejor de las tres plantas mexicanas por o que
a panir de enero del presente afio se empezaron a producir aqui los modelos
Tsubame y GS: de ahi la importancia de una rapida respuesta a los problemas de
calidad pues se ven también reflejados en productividad.

Existe otro indicador que se maneja en Estados Unidos en todas las
compafias y se basa en la evaluacidon que hace el cliente, se conoce como J.D.
Power.

Con este indicador se han detectado problemas de calidad en los Mercedes
Benz vendidos en el mercado norteamericano en este afo, por lo que es
importante tener los menores defectos posibles ya que es un mercado donde la

demanda es muy sensible y dado que la competencia es muy fuerte se pueden
perder ventas importantes.
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A Nissan de Estados Unidos le toca ser evaluada también por la J.D. Power
que se dedica a las encuestas; a través de éstas siempre estan compitiendo entre
fas plantas de la misma empresa por ser ia de mayor productividad, para CIVAC
se tiene proyectado que logre alcanzar el nivel de la planta de Aguascalientes y a
su vez, ésta constantemente se compara con la planta de Smirna, E.U.

Uno de los principios que le han permitido a Nissan ser |la segunda empresa
japonesa automotora en Estados Unidos es el de comparar siempre sus procesos
con el de sus competidoras, conocer cual de ellas es |la mejor para en un primer
momento imitarios, y después superarios.

Ademas de la competencia, existe otra relacién con las demas empresas
del ramo que son los acuerdos de cooperacion, asl flevan a caho convenios comoe
el de Nissan-Volkswagen al producir conjuntamente el auto Micra para el mercado
europeo y donde los japoneses se encargan del disefio y los alemanes de su
produccion y distribucidn.

Para los autos fabricados en México los disefos han sido realizados desde
Japon, sera hasta 1998 que salga al mercado el primer diselo mexicano para las
camionetas y el cual se elabord segun estudios de mercado.

7. inventario cero
Uno de ios pilares de la produccion flexible es el famoso inventario cero, donde al
evitar el que se acumulen productos sin vender se logra mayor eficiencia al
producir sélo la mercancia que se ha de vender y se reduce el tiempo de
circulacion de materias primas y productos.’®

Asl se comprendié también aqui en CIVAC y, de seis almacenes generales
con que contaban hace 11 afios y donde permanecian las unidades una semana,
hoy sdlo hay uno en donde se guardan los vehiculos anicamente dos dias si son
para exportacion y un solo dia si son para el pais.

Los inventarios también son administrados en la linea de produccion en
donde los operadores tienen la responsabilidad de evitar desperdicios de tiempo,

%« _eliminando las existencias también se elimina el exceso de personal y de equipo™. (Cornat 1992: 23)
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herramientas e insumos; dicha eficiencia se ve reflejada en los bajos Indices de
accidentes de trabajo.

E| desarrolio actual del capitalismo a nivel mundial, ha conducido los
procesos economicos hacia la globalizacion tanto a nivel paises como al de las
empresas, de tal manera que en la basqueda por lograr no sélo la tasa de
ganancia media sino extraordinaria las empresas multinacionales opten por
ampliar sus mercados para lo que deben llevar a cabo procesos como el de ia
apertura comercial, diversificar sus productos, renovar la organizacién laboral,
automatizar la produccidon y reubicar sus plantas geograficamente hacia las
regiones en donde las materias primas o bien la mano de obra sea mas accesible.

Estas medidas permiten a empresas dinamicas®™ como las automovilisticas
reducir sus costos por otra via diferente a la que marcaba el sistema taylorista-
fordista, en el que las ganancias se obtenian por una masificacion de sus
productos; El modo flexible de produccion basa la obtencidon de las ganancias en
el mejor aprovechamiento de los recursos sean estos humanos, técnicos, o de
capital.

Como ya vimos en el capitulo tres, la reestructuracion del sector industrial que
comenzoé con la década de los ochenta en nuestro pais?', marcéd decisivamente los
procesos productivos de la industria automotriz terminat y pasé de dependiente de
un mercado interno cautivo a ser una industria aitamente exportadora.

En el caso de Ni 11 icana se refieja este proceso que caracteriza a
toda la industria del automdvil donde antes de los anos ochenta su principal

2 Se distingue COmo SBCctor il i -l duradero de |las exportaciones y en México lo
conforman la petroquimics bt.k.l mhls o y fibras arti vidrio y sus productos, cemento,
hierro y acero, W il y Yy i Ver
Miguel Angel Rivera Rios, E' nuevo ed. Era, 1992, Pag.147.

' La reestn 36n del capi iniciada en 1983 un esf por Ia
crisis i ias para la de otro ciclo da expansion aconsmica,
basado en las formu maslvus de leptm del capdal La modnmlzadon como la crisis m-sm. en
Cuyo seno se eath pe equi que el

(-] de i et rumbo de 1a reeslmﬁuuaﬁn sobre todo por la fuerza que ha
irido la 6N de la vida y social. Op. Cit. Pag.04,
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actividad se basaba en el ensamble de autos y su principal mercado era el
nacional, es a partir de 1984 con la instalacion de su nueva planta en
Aguascalientes que el destino de su produccién gira hacia el mercado externo.
Aunque esta ultima sea la planta mas automatizada de Nissan y en donde los
procesos de produccion ya nacieron flexibles, la planta de CIVAC es clave si se le
analiza en su contexto histérico.

CIVAC es importante porque es una planta que ha evolucionado a ila par de
ias igencias mundial y si bien no esta en los mismos niveles de productividad
que las plantas con tecnologia de punta como la Ford de Hermosillo, la Generat
Motors de Ramos Arizpe o la propia Nissan de Aguascalientes, tiene el mérito de
ser de las pioneras y que lejos de desaparecer ha sabido flexibilizar sus procesos
productivos para continuar en la fucha dentro de un mercado tan competitivo como

es el de la industria automotriz.

En la adaptacidn de nuevos procesos de organizacidn del trabajo en
CIVAC, tuvo mucho que ver el hecho de que el sindicato cooperara con la
empresa, (no es gratuito que los contratos laborales de las plantas mas
automatizadas sean también de los mas flexibles). Asi es como a través de la
flexibilidad y polivalencia en los puestos de trabajo se lleva a cabo la
intensificacién del mismo, elevando la productividad y con ello abaratando costos y
elevando la calidad de los productos.

Los procesos anteriores se dan en el marco de!l modo de produccion flexible
que la empresa automotriz mexicana ha adoptado como o ha hecho su filial
japonesa y, como también se ha implantado en paises como Estados Unidos.*

E£s asi como ahora la creacion de ganancias esta ligada a la nueva divisién
y organizacién del trabajo. y el buen desempefio productivo depende de la
disciplina del personal y de los equipos de trabajo, y no solamente de las
innovaciones tecnoldgicas.

= el de 1a Unidos, pero las innovaciones
adoptadas por Japén han tenido un efecto mas directo en la producllvtdid y en lat exportaciones, de tal
manera que ese pais ha podido b2 de

una amplia gama de industrias en su pmp:o mercado y ruer. da ¢l ibida, pag 66.
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En CIVAC todos estos elementos estén presentes: los circulos de calidad,
los robots y la aita tecnificacion de la produccidn que si bien conlleva mas

responsabilidades y yor disciph on los 'l , también les permite en la
medida en que se apten a los b ser parte fundamental del proceso
productivo y su globak iON a nivel disl. >

3 _.En Glitima instancia e predominio de los efectos de la sobre los regresivos
d.pcnden eomo ha sucedido historicamente. de ia lucha sodciat: de la capacidad del movimiento obrerc y
una i i sockal qu- capte los deo los

imroduddolpofolwv ias de cara a los nuevos
relos que vive el mundo, ﬂnw-ulmuodue Ih‘d p‘g 17.
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1-, El proceso de transformacion mundial capitalista que se llevd a cabo en los

anos ochenta, debido a las nuevas reglas de la competencia obligd a las
empresas a entrar en un proceso de globalizacion del capital, de una division
internacional del trabajo y de una regionalizacién de los procesos productivos
segun sean las ventajas competitivas que ofrezcan determinados paises o bloques
de paises.

Esto hizo que las empresas transnacionales marcaran la pauta en cuanto al

papel que debian representar sus filiales en el mundo; esto se observa sobretodo
en las industrias mas dinamicas como es el caso de la industria automotriz, por
tanto los cambios que se dan en ella expresan los movimientos o tendencias que
el mundo altamente industrializado presenta.
2-. Los cambios mundiales obligaron al Estado mexicano a dar un giro en su
politica econdmica en un momento en el que su esquema de reproduccion al
interior de su economia estaba agotado, por lo que en vez de seguir una politica
donde et Estado siguiera siendo intervencionista o benefactor, cambié por que
fueran las grandes empresas las que determinaran el rumbo econdmico hacia el
mercado exterior, por lo que las politicas de apertura comercial, las
reprivatizaciones, la reduccidon de la inflacion via devaluaciones de la moneda
mexicana, etc. fueron medidas que hicieron atractivo el que las empresas
establecidas en México como las automotrices orientaran su produccion para la
exportacion.
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Las filiales automotrices se vieron beneficiadas con el apoyo estatal para la
instalacidn de sus nuevas plantas con infraestructura, unidades habitacionales
para los trabajadores y otro tipo de compensaciones como la facilidad de

capitalizarse al adquirir bonos de deuda o bien al cotizar sus acciones en ia bolsa
mexicana.

3-. Hoy en dia podemos observar que sigue vigente el postulado tedrico
marsxista que se refiere a que dentro del sistema capitali ias [ se dan a
la tarea de busqueda de nuevos panoramas donde isfagan sus nivek o tasas

de ganancia, y es esa busqueda de ganancia la que les lleva de un lado a otro del
globo terraqueo, por lo que se pierden las fronteras nacionales y se consolidan
como capitales mundiales.

Esa busqueda de rentabilidad que experimentan todos los consorcios
industriales, no es ajena a tas firmas automotrices, por el contrario han
demostrado ser capaces de instalarse en los lugares geograficos que mayores
ganancias les reditten ya sea al obtener fuerza de trabajo y materias primas
baratas, o bien al cubrir los mejores mercados.

La industria automotriz terminal mexicana da un giro en los aflos ochenta al
buscar integrarse al mercado exterior, se instalan nuevas plantas mas tecnificadas
y con una nueva organizacion del trabajo, mas flexible y basadas en la experiencia
japonesa.

Las firmas estadounidenses le confieren a la industria automotriz mexicana
el papel de peciali se en ser proveedora de 10s motores requeridos en su pais
de origen, por lo que se da un proceso de reestructuracion de la produccion para
lo cual se instalan nuevas plantas ubicadas al norte del pais y en donde se dieron

cambios sustanciales al interior de sus procesos productivos tales como la
adopcion de innovaciones tecnolodgicas y la organizacién flexible del trabajo.

De tal manera que se van a conjugar {os elementos del sistema fordista-
taylorista y de la produccion flexibie japonesa, ademas de las condiciones socio-
técnicas del lugar o pais en los que se instalan nuevas plantas o donde se
adaptan procesos flexibles en plantas ya existentes con el fin de hacer mas
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continuo el proceso de produccion de automoviles. Algunas veces se logra con
una mayor automatizacion del proceso, otras con una mayor intensificacion del
trabajo, y, la mayoria de las veces (como en el caso de la planta de Nissan en
CIVAC) combinando ambos elementos.

Lo que nos sugiere que no desaparece ni se sustituye completamente el
sistema fordista, y Qque mas bien se combina con {as nuevas formas flexibles del
trabajo y la produccion.

Esta es una peculiaridad de la industria automotriz mexicana debido a que
ia adaptacién que se lleva a cabo de la organizacién flexible no se da como una
copia fiel, las caracteristicas de 1a organizacién productiva presentan mas bien una
combinacién de elementos fordistas con los de! sistema japonés, de ahi que aan
exista mucho camino por andar en cuanto a la implantacion de la produccion

flexible en nuestro pais se refiere.

q-, Dentro de! proceso de reestructuracion que realizan las empresas
automotrices mexicanas resalta el papel que juegan tas innovaciones tecnolbgicas
y su adopcién en las plantas nacionales, eso viene a renovar el parque industrial
hasta situario en fos niveles de empresas similares de los paises altamente
desarroliados.

Sin embargo, la clave para que esa tecnificacién funcione sin duda esta en
la adopcion de una nueva organizacién del trabajo mas flexible y una nueva
gestion en la empresa que permitid hacer el proceso productivo mas fluido, ya que
la anterior organizacidn basada en estructuras verticales, no permitia incrementar
la productividad en una nueva realidad econémica de globalizacién de las
economias.

Por otra parte, la reestructuracion tecnologica en esta industria dinamica
pone al descubierto las limitaciones de la capacidad de transferencia y adaptacién
tecnolégica de la estructura educativa y de capacitacion del pais, por su falta de
vinculacién y de integracién a la gestidon de la empresa y a los procesos
productivos de las industrias, por lo que se convierte en un problema real para
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incrementar las capacidades productivas para competir en el mercado externo y
consolidar al propio capital nacional en el corto o mediano plazo.

5-. La nueva pa de globali iON vino a modificar la estructura que se tenia
al interior de la industria automotriz, pues se instalan nuevas plantas con otro tipo
de requerimientos en cuanto a la mano de obra, lugar geografico, materias primas
(vidrio, plastico. aluminio).

También dentro de este ciclo de recomposicion se termind con las plantas
que aun estaban laborando bajo los esquemas fordistas y que frenaban de aiguna
manera el que se alcanzaran altas tasas de ganancia.

La uitima recomposicion que se da a raiz de este proceso de insercion a los
mercados externos es en las plantas que aunque se fundaron en la década de los
sesenta, se adaptaron a los cambios y efectuaron modificaciones en el uso de
tecnologia, pero lo mas importante fue Qque sus obreros supieron que era
necesario cambiar si no querian quedar fuera de la nueva estrategia de desarrollo
industrial, por lo que se convirtieron en trabajadores polivalentes, mas flexibles y
ahora estan en la lucha por {os mercados al lado de las mas grandes potencias
mundiales.

En este contexto se aprecia la importancia de haber conocido ia planta de
Nissan en CIVAC, Morelos, ya que representa al tipo de plantas que se
sometieron a una transformacion y de la cual salieron airosas, en la medida en
que forman parte de la globalizacion de la produccién automotriz, sacando
provecho del nuevo papel que les ha tocado desempenar en los afos recientes.

Otro proceso interesante sin duda es el que a consecuencia de esta etapa
de cambios en la industria automotriz, los dos subsectores que la componen se
integran verticalmente y en la medida en que el subsector terminal se apropia de
procesos claves para el subsector de autopartes, al encargarse ahora de ia
produccién de motores.

Se observa que con la reestructuracion de la industria automotriz terminal
se desencadena un proceso de concentracion y cer li ion de capitak de las

empresas de autopartes de capital nacional, asi como procesos de cooperacion y
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de alianzas estratégicas con empresas del subsector terminal, con la intencién de
responder a las nuevas condiciones praoductivas que permitan {a exportacion de
partes y componentes o bien para ser consumidas por las plantas nacionales para
ia construccién de automoviles.

6-. Respecto a las relaciones laborales, la politica del gobierno en los ultimos
afnos se ha dirigido hacia |a desarticulacion de la organizacién obrera,
flexibilizando los contratos colectivos de las plantas, permitiendo la distincion de
clausulas en una misma empresa y un mismo sindicato. Estos movimientos dieron
como resuitado un duro golpe para la clase trabajadora pues la organizacion
sindical se atomizd, los contratos se flexibilizaron, ia profesionalizacién de los
trabajadores disminuyo y los salarios cayeron.

La nueva organizacion del trabajo asi como la firma de nuevos contratos,
han modificado la relacion capital - trabajo a favor de |la empresa; este proceso es
importante en la medida en que la organizacidn flexible del trabajo necesita que
exista un sindicato que apoye a la empresa para que se pueda trabajar con
obreros mucho mas cooperativos y mejor preparados sin intromisiones de tipo
sindical que frenen el crecimiento de la productividad (ejemplo claro es el caso del
Japon donde la empresa es la que maneja los sindicatos).

Esta situacion ha llevado a que gran parte de la fuerza de trabajo sea
expuisada por su gran tradicion de combatividad sindical para dar preferencia a
mano de obra joven que aunque inexperta sea mas cooperativa, esto lo podemos
constatar en el caso de México con el cierre de las viejas plantas automotrices y la
instalacién de las nuevas plantas de exportacion.

7-. En la planta de CIVAC se puede comprobar que aunque su fuerza de
trabajo es de vieja tradicion sindical, se inserta en el nuevo sistema laboral por lo
que se ha convertido en un centro productivo que incorpora cambios en su
estructura como una nueva fuerza laboral y el uso de aita tecnologia, elementos
que refiejan a una industria integrada a los mercados mundial e interno.
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Las fallas en cuanto a la capacidad laboral de la industria automotriz son de

tipo estructural y educativo, porque son generaciones jovenes que necesitan

desde la escuela planes de tudio vinculad alas 1 idad de la industria

como mayor capacitacion técnica y una formacion educativa que les permita lograr
a través del trabajo su realizacion personal.

La visita a esta planta nos dejo entre otras ensefianzas, la de apuntar que

es necesario poner énfasis en los pectos de tacion que ibe la fuerza

de trabajo porque de esa manera es como han logrado enfrentar las nuevas
condiciones laborales, incluso mejor que las plantas mas recientes como la de
Aguascalientes donde sus trabajadores no han logrado adaptarse a esas nuevas
formas de producir.

8-, La integracion de las industrias mexicanas a los eslabonamientos

mundiales es de suma importancia pues permite que se genere mayor dinamismo
entre l0s agentes productivos aun cuando se observe que nuestro sector industrial
ha quedado convertido en un centro productivo hibrido. donde convergen viejas
industrias dedicadas al mercado interior con nuevas industrias relocalizadas que
ahora se especializan en la exportacion.

Entre los problemas a resolver dentro del circuito para lograr una
integracién mas completa y donde sus niveles de productividad puedan ser
comparados con las emp mas dinami del mundo, destaca la necesidad
de superar ciertos atrasos en cuanto a la capacitacion de la fuerza de trabajo y

que tiene que ver forzosamente con una formacion educativa estructural
desde

, donde
fos primeros afios escolares, se fomenten elementos claves en el
aprendizaje y en el desempefio faboral como el gusto por la lectura y las
inquietudes de los alumnos por aprender y

rollar inr iones en ciencia y
tecnologia; esto contribuiria también a que el proceso de cambio entre la escuela y

el centro de trabajo no se de en cierta manera violentada, sino como un desarrollo

natural, por lo que es necesario insistir en la vinculacion de los centros educativos
y productivos.
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Otro agudo escollo es la calificacion laboral ya que tiene que ver con la
disposicion de todos los agentes econdmicos: se necesita de una mentalidad
empresarial donde se aprecie dentro de los directivos la necesidad de crear
espacios dentro de la empresa dedicados a la capacitacién de sus empleados y
aobreros, y, algo igual de importante es que las firmas desarrollen sus propias
innovaciones o aportaciones cientificas y tecnolégicas. que ellas mismas
patrocinen como 1o hacen los grandes consorcios asidticos quienes en la
actualidad representan a las economias mas dinamicas: Japén, Corea del sur y
Taiwan por ejemplo.

Los trabajadores por su parte tendran que cooperar (ademas de su
desempeno en el area laboral), con esforzarse en recibir mayor capacitacion sin
verlo como una carga mas de trabajo.

En este problema es fundamental el que el Estado no descuide el sector
educativo incrementando la inversién publica en la creacién de escuelas e
institutos cientificos, apoyando los que ya existen, asi como en proporcionar a los
profesores e investigadores las herramientas necesarias para un mejor
aprovechamiento de los recursos dirigidos a la educacién.

Para finalizar cabe senalar que no sélo en cuanto a la industria automotriz
se refiere sino a la economia en general, los eslabonamientos productivos
seguiran con un potencial limitado si los agentes econdmicos No se preocupan por
apoyar un desarrollo educativo.
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CUESTIONARIO

GUIA PARA LA ENTREVISTA A EMPRESAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
TERMINAL

org:

Objetivo: Entrevistar a funcionarios autorizados de la empresa automotriz NISSAN,
con la finalidad de confirmar datos histdricos, abtener opinionhes sobre la
i6n del trabajo flexibl

el tipo de tecnologia implementada en
|as nuevas plantas y, saber la competitividad alcanzada por esta empresa en el
mercado exterior.

A. \nf O

v general sobre la P
1. Fecha de fundacion de la emp en su pais de origen
2. Fecha de fundacion y de inicio de operaciones en México
3. Lugar de establecimiento de sus plantas en nuestro pais
a. De 1925-1960
b. De 1960-1976
B. Informacion acerca de las exportaciones de la empresa
1. Inforr  de las prir

ue producen para la expontacion
a. Fechade su es!ablectmaen\o ¥y de inicio de actividades
b. Ubicacion
c. Principales productos que fabrica y que exporta
2.

En cada uno de los siguientes periodos de estudio, 1976-1982 y 1883-1994
a. 2Cualfue la evolucion de sus ventas?

b. (Cudl fue 1a evolucion de sus exportaciones?
c. ¢Cual fue el comportamiento de sus importaciones?
3. &Cuatl es el principal pais al que destinan sus exportaciones?
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20

roNs

Produccién y tecnologia

Requerimientos de calificacion de {a mano de obra

Personal ocupado total en los periodos mencionados

Del total ocupado, ¢ cuanto personal es administrativo y cuanto es operativo?
Innovaciones tecnolégicas en el producto y en la maquinaria

a. Producto: autos, camionetas y camiones

b. Maquinaria: grado de integracion con software y hardware

Maquinas de adquisicion reciente

a. Caracteristicas técnicas

b. Companias que las proveen y su pais de origen

¢Cudles son las causas de su adquisicién?

Organizacion

¢Qué es la organizacion del trabajo japonesa aplicada a la industria
automotriz?

LENn qué consisten los implantes de la produccion flexible japonesa en la
industria automotriz de los Estados Unidos?

a. ¢Su companiia los ha realizado?

b. ¢(En donde se localizan as plantas con dichos implantes?

Caracteristicas de la organizacion del trabajo de las plantas en México antes
de 1976

a. En lalinea de produccion

b. Manejo de inventarios

c. Control de calidad

Caractericsticas de 1a organizacién del trabajo en las plantas de exportacion del
pais en:

a. Cambios en lineas de produccién

b. Inventarios (justo a tiempo)

c. Grupos de calidad

LEn México ha funcionado la implantacién de la organizacidn del trabajo
japonesa?

a. En las plantas reestructuradas

b. En las nuevas plantas de exportacion

Competitividad

Evaluacién de ta competitividad de las nuevas plantas de exportacion y de las
plantas reestructuradas, en relacién a:

Calidaad de los productos

. Precios

Volumen de ventas

. Abaratamiento de costos: fuerza de trabajo, materias primas, etc.

Mayor cuota de mercado.

papop
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Cronograma de hi ia de ia ind ria L{ triz.

1880 :

1886 - Karl Benz, cn A de con un motor de combustién interna.
1887 - Gottlicb Daimler, en lngluen—u_ msuln una maquina desarrollada por ¢! cn un carruaje.

1890 :

1895 - Sec edita la revista Horseless Age (l.a époa sin -:aballos), 1a pnmm n-.vnsta de autos en la historia.

1896 - Se funda Daimler Motor C

1896 - Los hermanos Chasles y Frank Duryu fundan la Durye- Mo(or Wagon Co en E.U., la cual vendié 13
autos en su primer aflo de operaciones y es el inicio de la industria automotriz en AméricaA

1897 - Henry Ford construye su primer auto: el Cuadriciclo.

1898 - Ransom E. Oids funda Oldsmobile, en Estados Unidos.

1899 - En las calles un auto asustaba tanto a los que los ili; son i a hacerse a un
tado, ceder ¢l paso y apagar ¢! motor ante 1a presencia de cualquier carrcta.

1900 :

1900 - El primer Autoshow toma forma en Nueva York, en cl Madison Squarc Garden.

1900 - El sefior F.A. Seiberling funda Goodyw Tm: md Rubber Co. en honor a Charles Goodyear,
descubndor en 1839 de los

1901 - ir en sene e et vel

1901 - En encuestas m-hndu este afjo por la revista Motor World, ¢l pablico preferia el auto eléctrico por
limpio, en segundo lugar ¢) de vapor por scr una maquina ya conocida y al ultimo el explosivo motor
de - °

por yp
1902 - Sc ofrece sistema de frenos en {as ruedas.
1903 - Se ofrece ¢l sistema de limpiaparabrisas.
1904 - Nace cl primer auto que porta la marca Rover en Inglaterva.
1905 - El primer registro de un auto robado sc¢ da en San Louis Missouri.
1906 - M4s de 300 compafias producian autos a nivel mundial.
1907 - Henry Ford lanza su modelo T a un precio de 850 délares, el cual acapara [a atencién y las ventas. i
1908 - William Crapo Durant crea General Motors. |
1908 - Henry Ford lleva su modelo T a Inglaterra. Nace Qakland Motor Car Co. en Estados Unidos, la cuatl .
mis tarde sc transformara en Pontiac.
1909 - La avenida Woodward, en la ciudad de Detroit, ¢s 1a primera ida pavi: daen Unidos.
1910
1910 - Ford inaugura |a planta Trafford Park en Manchester, Inglaterra,
1911 - Nace Chevrolet.
1912 - Se ofrecen cinturdn de scguridad y espejo retrovisor opcional.
1913 - La empresa petrolera Gulf abre 1a primera gasclincra “drive-in* y la linea divisoria en las carreteras
hace su debut.
1914 - Estalla la primera guermra mundial ¥ las fabricas de

P se ™an para construir

3 y
1914 - La mayoria dc los automéviles en Estados Unidos, pasan el volanie al lado izquierdo del vehiculo.
1914 - El auto inglés Austin 20HP Vitcsse Tourer alcanzaba ya las 50 mph.
1915 - En la ciudad de Cl s donde se i los primeros semaforos de luz verde y roja. unicamente.
1917 - GM absorbe Chevrolet.
1918 - Inicia el cobro de impuestos cn importaciones de autos y piczas automotrices entre paises curopeos.
1919 - De cada 100 coches que se vendian en Estados Unidos. 42 eran Ford modelo T.
1919 - Heary Ford compra todas las acciones de Ford.
1920
1920 - Nace Lincoln Motor Car Co., propiedad de Henry Leland
1921 - Sc ofrecen por primera vez asicntos ajustables.
1922 - Ford compra Lincoln.
1923 - Después de la primera gurra mundial, la idea del auto deportivo toma forma y asi nace MG en

Inglaterra,
1923 - El modelo T de Hensy Ford una prodi ion de 1.8 milli de id
1923 - Se instalan radios fabricados expr para dviles.
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1924 - Walter P. Crysler lanza un automavil con su nombre.

1925 ~ Ford inicia operaciones en México, bajo la supervisién directa de Henry Ford.

1926 - Ford descontinua su modelo T y 1anza al mercado su modelo

1926 - Nace Ia fAbrica de automdéviels Pontiac.

1927 - El concepto de Autoshow toma su forma definitiva en Europa.

1927 - Ford utiliza vidrio inastillabic para sus parabrisas.

1928 - Chrysler compra Dodge y lanza Plymouth.

1929 - Eil radio forma parte del equipamento opcional.

1929 - Bayerische Motoren Werke (Fabrica de Motores de Baviera), mejor conocida como BMW, produce su
primer automovil llamado Dixi.

1931 - Et Dr. Ing. Ferdi Porsche d de e
funda lo que ahora conocemos como Pasche AG.

1933 - Hace su debut la transmisién automatica.

1935 - GM inicia operaciones en México.

1936 - Se ofrece la opcién "defroster” para el parabrisas.

1937 - Ford lanza su marca Mercury.

1938 - Chrysler se instala en México.

1938 - E1 MG Ex135 rompe varios récords de velocidad entre 1938 y 1952, con diferentes maquinas, éste fuc
e} primer auto en romper la mitica barrera de las 200 mph.

1939 - Buick ofrece direccionales.

1939 - Packard ofrece aire acondicionado.
1940 :

1940 - Se introducen al mercado los faros scllados.

1940 - C; y di en equipo standar en todos los automodviles.
1941 - Packard ofrece elcvadores cléctricos,

1942 - Inmediatamente después del ataque a Pearl Harbor, Jas

cambian su produccién de autos por ia produccibn de armamento.
1942 - Buick ofrece ¢l pedal de "freno de mano™

1943 - Se racionalizan las Ilamas asi como los cumbusubles, a causa de la gucrra en todo el mundo.
1943 - d inicia op en andose a la empresa hulera Oxo, ahi nace Goodyear

n Daimler-8 yv ind di

ices de los Estados Unidos

Oxo.

1944 - Casi al final de la Segunda Guerra Mundial, BMW quedé casi destruida; de las 7 plantas industriales,
quedaron sélo tres, las cuales fueron utilizadas como talleres de reparacién de los vehiculos aliados.
De las mas sufridas fuc 1a ptanta de Munich.

1945 - Al terminar 1a guerra el mercado estaba hambriento de autos, ya gue no habia nuevos desde 1942,

1946 - Enzo Ferrari funda una de las leyendas mas grandes dentro de la historia automotriz, Ferrari Spa.

1946 - El teléfono para automévil hace su debut.

1947 - Mucren Henry Ford y William Crapo Durant.

1948 - Se dan los primeros Autoshows de la posguerra.

1948 - Cadillac lanza sus clasicas aletas traseras.

1949 - Goodrich lanza ncumiticos sin cAmara.

1950 :

1950 - Chrysler introduce al mercado el switch de arranque con llave.

1952 - El Corvette cs producido con muchas piczas en fibra de vidrio.

1954 -V inicia operaci en México importando 6 vehiculos sedan de lujo, dentro de los cuales
habia dos con techo corredizo, uno convertible, una panel y una ambulancia,

1954 - Cadillac ofrece controles de cerraduras cléctricos.

1954 - El escarabajo de Volkswagen hace su debut en Estados Unidos sorpr
vender 6,343 unidades ese afo.

1956 - Chrysler ofrece automéviles con todos sus contréles cléctricos.

1956 - BMW lanza un nucve pto cn auto P elp Iseta.

1957 - Chrysler aplica su suspensién con barra de torsién en lodos sus vechiculos.

1957 - Ford ofrece su paguete “scguridad pasiva™ consistente en: cinturones de seguridad, volante profundo y
flexible, asi como viseras y tablero acolchonados.

1957 - Sc introduce el control de velocidad crucero.

a las tres des al

135

5
i
!
}
.
i
i



ANEXO

1957 - Quicbra la fibrica de automoéviles Packard.

1958 - Chrysier ofrece opcional un tocadiscos de 45 rpm.

1959 - Daimler presenta su exitoso SP 250.

1960 :

1961 - Buick lanza sus motores V6.

1962 - Goodyear desarrolla una llanta a base de cuerdas de polyester.

1962 - Rambler es el primer automdvil con cinturones de scguridad, tanto cn asientos delanteros como

traseros.
1962 - GM produce motores V8 mds ligeros a base de aluminio.
1964 - Ford lanza el auto més exmuo de su historia: e! Mustang.
1964 - Cadillac ofrece llte di
1965 - El i Unidos ap: el primer d que regula las cmisiones contaminantes.
1965 - Entran a escen. los agresivos fabricantes j al de Unidos.
1965 - Inicia operaciones |a planta de GM en Toluca, México.
1966 - El fabricante japonés Datsun/Nissan inicia oper-clones en México.

1967 - GM lanza un volante en caso de

1968 - La i de de sec convierte en i ia en todos los
1969 - La mayoria de los autos i P el switch de que con llave.

1970 :

1970 - Japén se i enel prod! de a nivel

1971 - General Motors inici
1973 - Varios fabricantes
1973 - La bolsa de aire hace su debut en autos de GM y Ford como equipamiento opcional, pero ¢l publico no
muestra interés.
1973 - El embargo petrolero causa panico en la industria automotriz, !a cual se lanza a buscar autos mids
uefios y eficientes cn cuanto al consumo de combustible.

1974 - El timite dec vel en Unidos sc como de SSmph.

1977 - Lee Iacocca inicia su gestién en Chrysler.

1979 - La scgunda crisis del petréleo cimbra la industria aulomolnz y Ios;-poncses que sélo habian fabricado

a conventén de sus molores a gmlma sin plomo.
de

autos Y un gran nidos.
1980 :
1980 - Chrysler sc salva de la gracias a p del b por mil mill de dolares.
1982 - Chrysler lanza al mercado sus modelos K.

1984 - Chrysler revoluciona el mercado de los autos ramllmres can las mxmvan:

1985 - Ford lanza 1a bolsa de airc para e} como
1988 - Ford sc aduefia de J-gunr y Aston Martin,
1988 - Chrysler Motor C: y. incl Jeepa Ademas bién Ie para

comprar anborghm-.

l990 El auto mts vendido en ¢l mercado noneamencano €s cl Honda Accord.
1991 - inicia la de en

1992 - Volksw-gen fabrica en México su sedin 21 mnlloncs

1994 - BMW inicia operaciones en México.

1994 - BMWcompra al grupo mglés Rover, fabricante de los aulomévnles Rover, Land | Rover y MG.
1995 - "Boom en cl mercado mexicano: Honda y Pot inician en

1996 - B. crea un auto ico que s6lo emite vapor de agua.

1996 - Regresa la ficbre por los autos tipo Roadster.

1996 - El auto elécirico se comercializa. GM lanza al mercado ¢l EVI.

El futuro: La industria iz enfoca sus i a autos cada vez mas i i e i
del uso de hidrocarburos como combustible.

Fuente : Revista drucdas, No.22, Julio de 1996, Numero especial: Cien ados de la industria automotriz, pAgs.
20-29, editorial NOTMUSA, México D.F.
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Alianzas estratégicas con compaiflias coreanas

[ =oa l 1 corea J [ sapon l
i P

=]
@. Lﬂ]< N
' Kis 1 4_0_-/._[ Mazda J

100% ‘

[ Asia j—-—l Hino '

l Dong-A ]____ Dlissan DieselJ

100%

Sin particip

Con partici

FUENTE LA RECONVERSION lNDUSTRlAL EN AMERICA LATINA: Industria automotriz. I Seminario
1, 1987. Vol XV. Ed. F.C.E. Grafica 20. p. 32.
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Estructuras de propiedad de Ia industria automotriz brasilefia
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FUENTE: LA RECONVERSION INDUSTRIAL EN AMERICA LATINA: inario

icano de ién Industrial, 1987. Vol XV. Ed. F.C.E. Grifica 21. p. JJ.
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Estructuras de propiedad de Ia ind ia riz

I Europa ] l Jap6n 1 I México J l EU J

Mazda l— Ford México l<—— | Ford
Chrysler México i«— I Chrysler
+
v
| AMC MéxicTI‘—I AMC

INissan —l - LNissan México '

MB México

Honda I .

Porsche México

[z
9 w
g
- kd
%
2

Sin participacion

Con

FUENTE: LA RECONVERSION INDUSTRIAL EN AMERICA LATINA: Industria automotriz. | Seminario
Latinoamericano de reconversion Industriaf, 1987. Vol XV. Ed. F.C.E. Grifica 22. p. 34.
Monografias del Capitulo | inciso “c™ y del capitulo 3 inciso “c™ de la presente tesis.
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