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INTRODUCCION,

En la evolucién de la industria automotriz a escala mundial se pueden sefialar dos
hechos que ejercieron notable influencia en el desarrollo industrial. El primero tuvo lugar a
principtos del siglo cuando se ided y empezo a utilizar en Estados Unidos Ja banda movibie o
linca de ensamblaje de vehiculos automotores. Mediante esta innovacion, la empresa Ford
revolucioné la produccion de vehiculos, inaugurando la fabricacién masiva de productos
estandarizados y reduciendo a un minimo los elementos artesanales. Este sistema fue adoptado
y mejorado por otros fabricantes de automéviles.

El segundo hecho determinante en ¢l desarrollo de la industria automotriz tuvo un origen
diferente. En Japdn, después de la Segunda Guerra Mundial la empresa Toyota redisefio
radicalmente la forma de fabricacion de vehiculos y sus partes. E. Toyota y T. Ohno
propusieron una manera distinta de organizar la produccién como respuesta a las diferencias
entre Japon y Estados Unidos en cuanto a la estructura del mercado y la dotacién de recursos y,
que seria posteriormente conocida como “Sistema Toyota” o de produccién ajustada (lean
production). Su aporte permiti6 elevar de manera extraordinaria la productividad en la industria
automotriz japonesa y la convirtié en un impertante actor en el mercado mundial, restandoles
cuotas de mercado a las empresas que hasta ese momento habian sido predominantes y, en
consecuencia, obligindolas a redefinir sus estrategias globales de inversion, produccién y
comercio.

En efecto, con un compromiso con la prevencion de defectos. la multiespecializacion
flexible de 1a fuerza laboral y la diferenciacion de producto, el Sistema Toyota fue la pieza vital
de la estrategia de la industria automotriz japonesa para penetrar los mercados mundiales. Con
una capacidad para generar valor agregado, reducir costos y aumentar la calidad, el desafio

Japonés adquirié aun mayor vigor como consecuencia de las bruscas alzas del precio



internactonal del petrdleo que se produjeron a mediados de fos afios setenla. Los consumidores
comenzaron a apreciar las ventajas del aulomovil cconémico, mas eliciente en el uso de
energia, es decir, del tipico producto de la indusivia automotriz de Japon
Sin embargoe, hubo una respuesta proteccionista al desafio japoncs y las ofras empresas
automotrices se vieron forzadas a redisefar sus cstrategias competitivas de largo plazo.
Comenzé entonces una reestructuracion global de la capacidad de produccion de vehiculos. Se
desmantelaron plantas de ensamblaje de vehiculos de las empresas norteamericanas y europeas
en sus paises de origen y, simultaneamente, se emprendio la construccion de nuevas
instalaciones. Con estas inversiones se buscaba reubicar la produccion de vehiculos en regiones
como Meéxico, con bajos costos laborales, elevada productividad y eficiencia potencial,
incorporando algunos de los elementos del Sistema Toyota en sus procesos de fabricacion.
Ademas de las ventajas en cuanto a costos laborales, los paises subdesarrollados, como
México, tienen atractivos adicionales para las empresas transnacionales:
o FEn los proximos afios sus mercados tienen un potencial de expansién que rebasa el de las
economias de la OCDE.
e Las tendencias recientes a liberalizar el comercio y consolidar bloques economicos para
eliminar las barreras al comercio interregional de bienes y servicios.
» Las plantas ubicadas ahi reorientan su produccion para la exportacion y se encuentran en

lugares estratégicos.

En Meéxico, la industria automotriz es actualmente la sepunda en importancia por el
monto de sus exportaciones. Esta industria opera en un ambiente de localizacion geogrifica
privilegiada, desregulacién, mano de obra calificada, altos estandares de calidad y contribuye
de manera decisiva en la economia mexicana ya que genera: mas del 2% del PIB total, 11% del
PIB manufacturero, 22% de las exportaciones manufactureras, 20% de las exportaciones totales
{(con maquila) y 18% del empleo total del sector manufacturero.

El objetivo de esta investigacion es analizar la evolucién de la empresa Volkswagen en

Meéxico en el marco del proceso de reestructuracion internacional de la industria automotriz.



Se¢ parie de fa siguiente lupotesis: ta reestructuracion de la industria automotriz a nivel
mundial tiene como objetivo contrarrestar ¢l avance de las empresas japoncsas, que cn la
década de los setenta comenzd a disputar los mercados a las empresas nortcamericanas y
curopeas. Para lograr su reestructuracion estas empresas inician un proceso de relocalizacion de
la industna a cscala mundial, donde los paises subdesarrollados comienzan a cobrar
importancia como centros de exportacidon ¥ ademds sus estrategias competitivas de largo plazo
son redisefiadas. Es asi como la empresa Volkswagen modifica su estrategia global de
produccién valiéndose para ello de su presencia en México y de los cambios econdmicos
internos {apertura econémica, menor control del Estado sobre la industria, firma del Tratado de
Libre Comercio de Aménca del Norte, etc.) para enfocar éu produccion al mercado
norteamericano via exportaciones.

Para tal proposito, se divide la investigacion en tres capitulos. En el primero se hace una
revision historica de la industria automotriz y su vinculacién al sistema capitalista mundial
como uno de los ejes fundamentales de la acumulacidn, desde la invencidon del motor de
combustidn interna y los primeros automoviles construidos “artesanaimente”, pasando por la
linea de ensamblaje y el modelo T de Ford que revoluciond la produccién de vehiculos al
utifizar piezas estandarizadas e intercambiables que permitieron la fabricacién en masa, hasta la
implantacion del “Sistema Toyota”.

En ¢l capitulo dos se analiza la evolucion de fa industria automotriz en México v su
impacto en la industrializacion y crecimiento econdmico. Se describen las diversas etapas por
las que ha pasado fa industria: 1. El ensamblado (las diversas empresas ensamblaban vehiculos

mediante el sistema de montaje CKD (Completely-knocked-down) que utilizaba material

desmontado importado de los paises desarrollados, el grado de integracion nacional era minimo
v se sufria una sangria de divisas debido a la importacion); 2. La sustitucion de importaciones
(etapa en la que se promovieron politicas industriales para influir directamente en el proceso de
fabricacion de vehiculos con el fin de reforzar sus encadenamientos con el resto del aparato
productivo); 3. La reestructuracion (se abandona la estrategia de sustitucién de importaciones y
se comienza con la liberalizacion econdmica; se inicia la construccion de nuevas plantas con el

objetivo de producir para la exportacion y se enfrenta a la clase trabajadora con medidas



neoliberales que atentan contra sus derechos fundamentales). También se indica la forma en
que se negocio el Tratado de Libre Comercio de América del Norte v la repercusion que ha
tenido en la industria automotriz.

Por ultimo, en el capituio tres se analiza el desarrollo de a empresa Volkswagen en
México desde 1954, afio en que inicid sus operaciones en el pais con la importacion de los
primeros “Beetles”. S¢ describe la construccion, desarrollo y transformacion de su planta en
Puebla, asi como los cambios experimentados en las relaciones laborales que han sido uno de
los factores mas importantes en su funcionamiento. También se analiza la estrategia
implementada por la empresa para lograr de forma exitosa que las instalaciones de Puebla se
convirtieran en las tnicas del consorcio para cubrir y abastecer el mercado norteamericano.
Ademas, se hace un seguimiento de la produccion y ventas de la empresa en el mercado
nacional y de exportacion, Al final del capitulo se analiza el comportamiento observado en la
ultima década y su funcionamiento después de emprendida su reestructuracion.

Finalmente, se presentan las conclusiones y la bibliografia consultada.



1. REESTRUCTURACION DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A
NIVEL MUNDIAL.
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1.I.  Antecedentes.

La evolucion de la industria automotriz a escala mundial ha estado ligada de manera
definitiva al desarrollo del capitalismo: los cambios tecnologicos, la expansion internacional
del capital, la organizacion y division de la produccion y del trabajo, las fases de auge y crisis,
las estrategias empresariales, las disputas de mercados, la liberalizacion economica, los
procesos de regionalizacion, etc., han sido factores de gran relevancia para esta industria a lo
largo de su historia,

La industria automotriz ha contribuido, por su efecto multiplicador, a la diversificacion
de [as actividades industriales, ha generado una inmensa movilidad y acumulacion de capital y
ha estrechado vinculos tecnologicos en miltiples ramas de la economia.

En 1859, el francés Jean Joseph Etienne Lenoir invento el motor de combustion interna.
En 1876 el alemén Nikolaus August Otto habia mejorado el motor de Lenoir, ¢l cual sirvid de
modelo para los que se usarian mas adelante. Fue Gottlieb Daimler quien montd el motor en
una bicicleta, creando la motocicleta en 1885 y en 1887 construyo su primer automovil. Karl
Benz también monté un motor en un coche, creando el primer automovil de gasolina en 1886,

La mvencion del motor de combustién interna y el desarrollo continue de la industria
automotriz propiciaron lo que seria uno de los centros mundiales mas dinamicos de la
acumulacién del capital 2

Para mostrar las caracteristicas principales de la indusiria automotriz, es necesario
analizar su funcionamiento en el periodo que va de principios del siglo XX a finales de la
Segunda Guerra Mundial, a fin de encontrar los trazos fundamentales que para los afios veinte

caracterizaron el producto que le sirvio de base: ¢l motor de combustion interna y el automovil,

' Kevin A. Wilson, Automobilc Industry. Encarta Online Deluxe, en Hulp: //www.cncarta, msn.com, 2000
T Paul A Baran vy Paul M. Sweezy. El Capital Monopolista, México, Sigle X X1 Editores. 1973, p.173



las causas de su desenvolvimicnto posterior y también los clementos que hicicron de esta

industria uno de los apoyos principales de la reproduccién del capital.*

Iin sus inicios, a principios del siglo XX. la industria automotriz se basaba en una
produccion “artesanal” la cual tenia las siguientcs caracteristicas:

* Una fuerza laboral altamente calificada en ¢l disefo, las operaciones manufactureras y el
ensamble. La mayor parte de los trabajadores progresaban en el aprendizaje hasta alcanzar
todo un conjunto de capacidades artesanales. Muchos podian albergar la esperanza de regir
su propio taller de maquinaria, convirtiéndose en contratistas de Ias firmas ensambladoras.

¢ Una organizacién descentralizada en extremo, aunque concentrada en una sola ciudad. La
mayoria de las partes y una buena proporcién del disefo del vehiculo procedian de
pequefios talleres. El sistema lo coordinaba un propietario/empresario que estaba en
contacto directo con todos los implicados —clientes, patronos y suministradores.

e Un volumen de produccién muy reducido, mil automéviles al afio o menos, de los cuales
solo unos cuantos (50 0 menos) se construian con arreglo al mismo disefio. Incluso entre
estos 50, podia no haber dos exactamente iguales porque las técnicas artesanales introducian
variantes.

» Ninguna compaiiia podia ejercer el monopolio con estos recursos y caracteristicas.”

En 1908, el medelo T de Ford fue su vigésimo disefic en un periodo de cinco aiios,
quien comenz6é con el original modelo A en 1903. Con este modelo, Ford alcanzé dos
- objetivos: tenia un coche disefiado para la fabricacion, como diriamos hoy, y que era también,
en términos actuales, amigable. Casi nadie podia conducir y reparar un coche sin un chofer o
un mecénico. Estos dos logros proporcionaron la base del cambio revolucionario de direccion
de toda la industria automotriz.

La clave de la produccion en masa no fue la linea de ensamblaje, sino la total v
coherente intercambiabilidad de las partes y la sencillez de su ensamble, Estas fueron las

innovaciones que hicieron posible la linea de ensamblaje.

! Margarita Camarcna Luhrs, La industria antomotriz en México, México, UNAM, lnstituto de Investigaciones Sociales.
Cuaderno de Investigacion Social nam. 6, 1981.p. 7
¢ James Womack, et. al.. La miguina que cambié al mundo, Nueva York, McGraw Hill, 1990, p. 12




En 1908, cuando Ford consiguto ta intercambiabilidad pertecta de las partes, decidid que
ct ensamblador realizara sdlo una tarea (antes lo hacia todo) v moverse de un automovil a otro
por toda la nave de montaje. Hacia agosto de 1913, justo antes de que se introdujera la tinca de
ensamblaje, el ciclo de trabajo del ensamblador medio de Ford se habia reducido de 512 a 2.3
minutos, Con 1a linea de ensamblaje el tiempo se redujo a 1.19 minutos.”

Cuando ¢l modelo T fue introducido. la produccién de Ford pasd de 1,700 automoviles
en 1903 a 10,000 en 1908; alcanzd los 300,000 en 1914. Para 1923, la produccion totalizaba
1.9 millones de automoviles.’

Asi, Ford revoluciond la produccion de automaovites, acentuando el caricter del proceso
de fabricacion masivo de productos estandarizados y reduciendo a un minimo los elementos
artesanales que habian persistido.

Su sistema de ensamblaje fue adoptado y mejorado por otros fabricantes de automoviles
en Estados Unidos y en Europa. En particular, la General Motors introdujo innovaciones
trascendentes en el area de organizacion del proceso de trabajo, volviéndolo mas funcional para
la produccion en serie v la division en tareas especializadas repetitivas, facilmente controlables
COR POCOS Supervisores.

En Europa, los procesos inventados por Ford se fueron adoptando en la década de 1920,
aunque de manera mas lenta debido a varias razones; bajos niveles de vida con menos poder de
compra, reducidos mercados nactonales, etc. La produccion automotriz europea, en ese tiempo,
comenzd a gozar de los beneficios de la elevacion de los aranceles a la importacién de
automoviles, lo que permitié la proteccidn y formacidn de sus mercados nacionales,

En las primeras décadas del siglo XX, tanto en los Estados Unidos como en Europa la
produccion automotriz tuvo como finalidad crear y abastecer sus mercados internos. La
produccion automotriz en Inglaterra ascendio de 73,000 automoviles en 1922 a 239,000 en
1929, mientras el niumero de productores declinaba de 90 a 41. Tres firmas —Austin, Morris vy
Singer— controlaban 75% del mercado britanico en 1929, Para 1937 la produccion alcanzaba

casi medio millén y al final de la década habia seis grandes productores: Morris. Austin,

% ibidem. pp. 1415



Standard, Rootes, FFord y Vauxhall, 1.os dos Gltimos representados por firmas noricamericanas.
Vauxhall habia sido adquinda por General Motors en 1925 v Ford habia estado en Inglaterra
desde 19117

En Francia, tres grandes firmas —Peugeot, Renault y Citroén- emergicron en la década
de 1920. Citroén contaba con 40% de la produccion francesa en 1925; sin embargo, para la
década de 1930, Simca, una nueva firma francesa tomaba preeminencia. La industria
automotriz. alemana padecia las consecuencias y dificultades de la Primera Guerra Mundial.
Los mayores desarrollos en la década de 1920 fueron la unién de Daimler y Benz en 1926,
después de que sus fundadores habian muerto (su amarga rivalidad sobre la distincion de haber
sido el inventor del automovil de gasolina, habria hecho imposible esta unién en vida) vy la
entrada de General Motors en la escena alemana a través de la adquisicion de 1a compafiia Opel
en 1929. Durante los afios treinta los alemanes trataron de emular a Ford tratando de producir
en masa un automovil de bajo precio, el Volkswagen. No obstante, el comienzo de la Segunda
Guerra Mundial interrumpid el proyecto. Para 1937, tres firmas producian 74% de todos los
automoviles en Alemania.” FIAT, en ltalia, también siguid el modelo de Ford.

Las distintas formas de unién, asociacion o combinacién entre empresas de la industria
automotriz mundial expresan la intensificacion de la concentracion y centralizacion del capital
durante las primeras décadas del siglo XX, la cual hasta ahora no ha cesado.

La Segunda Guerra Mundial influyé de manera importante en la industria automotriz
mundial. El nivel de 1a produccion y el avance de los medios de comunicacién y transporte que
habian alcanzado los paises capitalistas desarrollados evidencid la determinacion de lo
econdmico sobre la supremacia militar, del potencial industrial sobre la capacidad econdmico-
militar.' Por ello, la industria automotriz, a la sazon uno de los centros mas dinamicos de la
economia, lo fue también de la movilizacién militar de los recursos econdmicos de los paises

€n guerra.

® Alan Alishuter, et. al, The future of the automobile. The report of MIT s International Automebile Program.. Cambridge,
Massachuseuts, The MIT Press, 1983, p. 15

Encvclopadia Britannica, Automotive Indusiry, en http://www britannica.com, 2000
q .

ihidem.
? Rhys O. Jenkins, Dependent Industrialization in Latin America, TheAutomotive Industry in Argenting, Chile and Mexico,
New York, Pracger Publishers, 1477, p. 18




El gobierno inglés construyd “fibricas sombra™ adyacentes a sus plantas aulomotrices,
equipadas para la produccion militar (principalmente acroplanos). Francia intentd esta
conversion muy tarde y de mancra ineficaz. [a industtia automoiriz alemana no fue
completamente convertida a la produccidn mihitar hasta 1943, Los [stados Unidos entraron en
este proceso después del ataque japonés a Pearl Harbor. Entre 1940 y 1945 las firmas
automotrices produjeron material militar por valor de casi 29 mil millones de dolares, 20% de
la produccion total estadounidense. La lista incluia 2.6 millones de camiones militares v 660
mil jeeps, pero la produccion se extendid mas alla de los automéviles. Las firmas automotrices
proveyeron la mitad de las ametraliadoras y carabinas, 60% de los 1anques, todos los vehiculos
blindados, 85% de los cascos del ejército y bombas aéreas.!!

Concluida la Segunda Guerra Mundial, la industria automotriz en los Estados Unidos se
encontraba intacta y con instalaciones ampliadas por la produccion militar. Habia también una
gran demanda de automéviles.

Continué la tendencia hacia las fusiones y la organizacion en gran escala. En 1954 Nash
y Hudson se unieron y formaron American Motors Corporation —a finales de los cincuenta
introdujeron el primer automévil compacto, el Rambier, en respuesta al crecimiento de las
importaciones de autos extranjeros— La union de Studebaker y Packard en 1954 fue menos
exitosa y cerré operaciones en 1964.'*

Las tres empresas gigantes —Ford, General Motors y Chrysler— contabilizaban para 1955
95% de todas las ventas y seis modelos 80% de todos los coches vendidos. "

En la década de los cincuenta, los automoviles norteamericanos incrementaron su
tamarfio, sus caracteristicas deportivas v decorativas, sus potentes motores de ocho cilindros,
incluyeron transmision automdtica y un sinnimero de adornos extravagantes. Sin embargo,
estas caracteristicas fueron abandonadas cuando los consumidores encontraror en los autos

compactos importados lineas mas atractivas.

" R. Faramaziin, Los Estados Unidos. mililarismo y cconomia, Moscu, cd. Progreso, 1975, pp. 73, 75
" Encyclopadia Britannica, op. cif.

"% idem.

" James Wormack et al.. op cit, p. 29
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Sin embargo, ¢l predominio estadounidense en la industria automotriz mundial, que a
partic de la itroduccion del modelo T de Ford y que hasta la Segunda Guerra Mundial habia
prevalecido, lego a su fin. A partir de 1950 su cuota en la produccion mundial de automoviles
cae: en 1955 de 85% a 75%; para 1960 llega al 53% y en 1970 sc ubica en 33%."

Al mismo tiempo que los Estados Unidos perdian terreno en ¢l mercado mundial de
automoviles, Europa se recuperé muy rapido después de la devastacion causada a su industria
en la Sepunda Guerra Mundial.

Inglaterra destind mas de la mitad de su produccién automoiriz a la exportacion y
restringio las importaciones. Su estrategia fue disefiar varios modelos de autos, ligeros y con
traccion delantera. La tendencia a la concentracion condujo en 1952 a la unién de Morris y
Austin para formar la British Motor Corporation, Ltd., que equivalia a dos quintas partes de la
produccion inglesa. Leyland Motors adquiri¢ Standard-Triumph y Sunbeam en esa misma
década. Leyland y la British Motor Corporation s¢ unieron en 1968."° Todo lo anterior fue
instrumentado con la aprobacion del gobiemo inglés para contramrestar la influencia
norteamericana.

Los alemanes realizaron una espectacular proeza con Volkswagen, después de
reconstruir ta planta de Wolfsburg tras finalizar la Segunda Guerra Mundial; una década mas

tarde producia la mitad de los autos de Alemania Occidental y tenia una fuerte posicién en el

. 6
mercado mundial '

FIAT en ltalia seguia dominando el mercado, gracias a los aranceles y al disefio de sus
autos. La industria antomotriz francesa se centraba en Renault, Peugeot, Citroén y Simca.
Renault fue nacionalizado en 1944 y unido a Peugeot en la década de los sesenta. Simca pasé a
propiedad de Chrysler en 1958 y FIAT adquirié 15% de Citroén."”

De esta forma en Euwropa se fue configurandoe una industria automotriz cada vez mds
competitiva a nivel mundial, con una amplia variedad de automoviles, con disefios que los

autos norteamericanos no ofrecian: automéwiles compactos y econdomicos como el VW

' Alan Alishuler et al., op. ¢it. p. 19
'* Encyclopadia Britannica, op. cit.
idem

idem
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“escarabajo”; autos deportivos como el MG Ademas con innovaciones como: traceion
delantera. frenos de disco, inyeccion, carrocetias monocucrpo, cajas de cambio de cinco
velocidades v motor con elevadas relaciones potencia-peso. '™

Mientras que Estados Unidos iba perdiendo lugar cn la produccién mundial de
automowiles. en Europa crecia constantemente: pasé de 13% de la produccién mundial en 1950
a 22% en 1955, para 1960 ya se ubicaba en 39% y diez aiios después llegé a 45%."” Parte de
esta produccion fue colocada en el mercado estadounidense y en 1970 equivalia al 10.5% de
sus importaciones.”’

Ademas, después de la Segunda Guerra Mundial se pueden apreciar tendencias en la
division internacional del trabajo que expresan las nuevas necesidades de acumulacién de los
paises desarrollados, reubican el papel de la industria automotriz en el plano internacional, y
particularmente en el desarrollo industrial de los paises subdesarrollados.

La tendencia hacia la internacionalizacion, reubicando la inversion en los paises
subdesarrollados, obligd a las empresas a invertir ahi o perder el naciente mercado en manos de
sus competidores. Este proceso delinea el contexto en que se desarrollaria la industria en paises

coino México.

** Jumes Womack et. al., op. cit., p. 31
¥ Alan Altshuler et. al.. op. cit., p. 19



1.2.  Crisis econémica y nueva division internacional del trabajo.

En la década de los setenta, el sistema capitalista mundial enfrenté una profunda crisis
economica. El gran dinamismo de las economias de los paises industrializados comenzo a
detenerse y a evidenciar problemas en sus aparatos productivos, principalmente en aquellos
que, como la industria automotriz, habian sido los ejes de la acumulacion y concentracion del
capital. Se presentaron recesiones, avanzaron la inflacion, el desempleo, la caida de la
productividad y descendi¢ la tasa de ganancia.

El liderazgo econémico de Estados Unidos en la segunda posguerra, implicaba el
despliegue de grandes esfuerzos para mantener la estabilidad ccondmica de sus socios
comerciales. Desde la década de los cuarenta, ese pais habia orientado una gran cantidad de
dolares hacia Europa, que a finales de los sesenta significaban una tremenda presion sobre sus
reservas de oro. En 1971 se rompe con el sistema monetario de paridades fijas y con el patrén
de cambio ddlar-oro, en el cual el délar era el medio de reserva internacional mediante 1a libre
convertibilidad al oro, a razon de 35 délares la onza troy. La decision de declarar la no
convertibilidad, generalizé la vigencia de los tipos de cambio flexibles o flotantes que
inyectaron una gran dosis de inestabilidad e incertidumbre mundial.

Esta medida pretendia aliviar las presiones sobre las reservas norteamericanas y hacer
frente a problemas economicos, como el déficit comercial de mas de 20 mil millones de
dotares,” provocado por la pérdida de dinamismo en sus exportaciones y el incremento de sus
importaciones, principalmente provenientes de Europa y Japén.

En el comercio mundial de automéviles, Fstados Unidos pasé de tener una cuota del
85% en 1950 a 53% en 1960, ia cual se ubicaria en 33% hacia 1970 y en 25% para 1980. Lo

anterior, debido al incremento de la produccion primero en Europa y luego en Japon. Europa

* ihidem, p. 25
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tenia 45% de la produccion mundial de automaviles en 1970 y en 1980 306%; micntras que

Japon ascendié de 1% en 1960 a 14% ¢n 1970, para legar al 24% e¢n 1980.7 De esta manera la

hegemonia de Estados Unidos decling en uno de los sectores mas importantes de la economia

mundhal,

En 1973, la Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo, en el marco de la
coyuntura de la guerra arabe-israeli, triplicé el precio del crudo para ubicarlo en 12.8 dolares el
barril, situacién que contrasta amphiamente con el precio de un dofar que tenia a principios de
los afios sesenta. El efecto de ese incremento fue de tal magnitud que apudizé la crisis
econdmica mundial. Desemboco en un alza de la inflacion en practicamente todos los paises
desarrollados y en una desaceleracion en el crecimiento del PNB.

La produccion mundial de automéviles se contrajo; mientras que en 1973 se habia
ubicado en 39.2 millones de unidades en 1975 alcanzé 33.3 millones.

La industria automotriz mundial tuvo la necesidad de introducir innovaciones
tecnologicas con el fin de producir automoviles mas eficientes en el consumo de gasolina, mas
ligeros y, en general, mas atractivos —autos compactos— para el consumo de la poblacion en
época de crisis.

Los productores de automoviles introdujeron una variedad de nuevas tecnologias en el
disefio para mejorar ¢l gasto en combustible, entre las que incluyeron:

s Menor lamafio. Varios modelos fueron substancialmente reducidos a finales de la década
de los setenta y principios de los ochenta, en partes como el portaequipajes, los asientos
traseros, etc. Autos compactos y subcompactos, asi como camiones ligeros también fueron
incorporados al mercado, con un alto promedio en la relacién distancia y consumo de
gasolina.

e Menorpeso.  Ademas de las reducciones en el peso resultado del menor tamafio, las
empresas automoirices redujeron el peso de algunos componentes, utilizando materiales

como el plastico. ¢l aluminio y el acero liviano. Dos ejemplos visibles de lo anterjor son: las

' Rene Villarreal, México 2010, De la industrializacién tardia In restructuracion industrial, México, Editorial Diana, 1988,
p. 49
“ Alan Altshuler ¢t al.. op cir, p. 19




defensas cubiertas de plastico (en lugar del acero cromado) y la llanta de refaccion
compacta.

e Transnusion.  La traccion delantera fue introducida en la década de los setenta y en la
actualidad esta practicamente en todos los automoviles, ya que elimina el pesado ejc de
transmision.

o Motor.  Refinamientos tecnologicos han disminuido el consumo de combustible y el
encendido “Fuel-injection” mejora la combustién y desperdicia menos gasolina.

*  Aerodinamica, Las mejoras en este rubro han permitido reducir la resistencia de los
automoviles al aire y mejorar la economia de combustible.”

En Estados Unidos el mercado intemo sufrio graves alteraciones; por una parte, se
contrajo y, por la otra, enfrenté la constante importacion de automéviles europeos y luego
japoneses.

En 1975, debido a los embargos de petrdleo por los paises arabes, el gobierno
estadounidense establecio, por medio del Acta de Politica Energética y Conservacion —EPCA
por sus sigias en inglés—, un nuevo esquema federal para regular el consumo de combustible de
autos y camiones ligeros vendidos en ese pais; afio con afio los estindares del Corporate
Average Fuel Economy (CAFE) tenian que ser cumplidos por todos los productores. En 1978
estos estandares comenzaron a operar y los autos tenian que promediar 18 millas por galén
(mpg), por lo cual se fueron incrementando gradualmente y para 1985 la relacion alcanzé 27.5
—

Desde finales de la década de 1950 los automoviles europeos comenzaron a penetrar el
mercado estadounidense, incluso se puede afirmar que crearon un nuevo segmento en el

mercado —los autos compactos—, debido a que los productores locales seguian produciendo

= Christopher M, Law, Restrycturing the global automobile industry: National and Regional Impacts., Nueva York,
Routledge, 1991, pp. 22-23

** Corporate Average Fuel Economy (CAFE), Fuel cconomy: Much improved. en Hitp: //www.vehiclechoice. org/cafe/,
2000

** Corporate Average Fuel Economy (CAFE). CAFE: What s I1 and How Has It Worked?, en Hup:
tiwww vehiclechoice.orgicafe/, 2000
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automaviles grandes y poco eficientes en el consumo de gasolina. En 1970 la imporlacion
estadounidense de automaoviles europeos fue de 10.5% del mercado.”

Por su parte, los automoviles japoneses cotmenzaron a llegar a los Cstados Unidos via
importaciones ubicandose en 1968 en 1.6%, luego fueron cobrando mayor importancia y para
1971 representaban 5.9%, en 1976 9.2% y para 1980 22.8%. El mismo fenémeno se estaba
produciendo en Europa, pues las importaciones de automéviles japoneses aumentaron de 1.1%
en 1970 a 9.8% en 1980°"; en algunos paises estas tendencias eran aun mayores.

Por lo tanto, los cambios en los flujos mundiales de manufacturas ante mercados en
recesion, mayor competencia, desajustes monetarios, desempleo y crisis en general,
desembocaron en la generalizacion de las medidas neoproteccionistas en el comercio mundial
como por gjemplo, los acuerdos de restriccion voluntaria en la industria automotriz.

Estos acuerdos son una muestra de que en la industria automotriz, las “libres fuerzas del
mercado” son incompatibles con la realidad. En 1975 el gobierno inglés negocio un acuerdo
privado entre la asociacién de la industria automotriz britanica y su contraparte japonesa, para
limitar las importaciones de automdviles japoneses a 11% del mercado inglés. El gobierno
francés en 1977 limit6 las importaciones japonesas a 3%. El gobierno estadounidense negocid
un acuerdo de restriccion votuntaria por medio del cual Japén aceptd limitar sus exportaciones
automotrices a 1.76 millones de unidades al aiio comenzando el primero de abril de 1981. En
las negociaciones de 1983 la cuota se incrementd a 1.94 millones de unidades para el primero
de abril de 1984.%

En 1983 la Comunidad Econémica Europea, hoy Union Europea, negocié un acuerdo
con ¢l gobierno japonés el cual limité las exportaciones automotrices de manera que éstas no
rebasaran mas alla del 9% alcanzado en 1982.%

La crisis del capitalismo mundial motivé a los paises desarroltados a realizar
importantes procesos de modernizacion tecnoldgica y ajustes en sus estructuras industriales,

con la finalidad de otorgar a sus aparatos industriales mayor competitividad y eficiencia. Se

* Alan Altshuler ct. al., op. cit., p. 25
= ibidem, p. 25

* ibidem, p. 33

* tdem.
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concibieron cambios prolundos en fas cstructuras productivas apuntando a varios objetivos:
activar el crecimiento economico, dinamizar la actividad industrial, atacar ia inflacion y el
desempleo, recuperar competitividad en los mercados internacionales y disminuir la
dependencia estratégica de las materias primas.

El keynesianismo fue remplazado en todo el mundo por politicas deflacionarias, por la
declinacion del Estado benefactor y por la reduccion de los salarios reales. los cuales
disminuyeron en la década de los setenta debido a que la inflacion crecio mas que los primeros.
La tendencia a reducir los costos de produccion ha llevado también a cambios en la naturaleza
de la inversion con el fin de disminuir la mano de obra y sus costos en el proceso industnal,

Otra manera significativa de reducir los costos de produccién ha sido la de trasladar
parte del proceso productivo desde areas con costos de mano de obra altos hacia areas donde
estos son inferiores, es decir, de los paises desarrollados a los subdesarroliados. La politica ha
sido trasladar, particularmente, aquellos procesos industriales gue usan mucha mano de obra,
tales como la industria textil, del calzado, de juguetes y de componentes electronicos. También,
industrias de capital intensivo en crisis como la industria automotriz, los astilleros, la del acero
y la petroquimica.™

Con la llamada nueva division internacional del trabajo, la industria automotriz de los
paises desarrollados sufrié una reubicacion geografica, en la logica de aumentar la ganancia de
las empresas reduciendo costos y luchando por los mercados mundiales. De esta manera, se
profundiza el proceso de internacionalizacion cada vez mas. Cabe aclarar que con esta nueva
divisioén del trabajo se pretende abastecer a los centros mas importantes def mercado mundial
de automdviles —Norteamérica, Europa Occidental y la regién de Asia Pacifico—,

Desde la logica de los paises subdesarrollados la nueva divisién internacional det trabajo
es entendida como una oleada de inversion extranjera que beneficia el desarrollo. Por eso es
que los gobiernos en estos paises ofrecen toda clase de concesiones al capital internacional,
incluyendo exenciones impositivas a las empresas transnacionales por varios afios. Estos paises

proveen también la infraestructura necesaria ~puertos, aeropuertos, ferrocarriles, electricidad

A0

Andr¢ Gunder Frank, El desafio de la crisis ccondmica mundial. Ensavos sobre crisis econdmica mundial, ironias
politicas internacionales v desafio curopeo, Madrid, lepala editorial, 1988, pp. 96-47




barata y agua. ticrras gratis. ete.-, ademas dc los bajos salarios y medidas de politica cconomica
que, con el fin de atraer al capital internacional, manticnen al grueso de la poblacion en una
austeridad permanente en sus niveles de vida. De esta manéra unos paises compiten por ser mas
atractivos para la inversion que otros.

Hay que tener claro que con la nueva division internacional del trabajo las empresas
transnacionales trasladan la produccion a los paises subdesarrollados. ya no para cubrir esos
mercados via sustitucion de importaciones, sino con la mira de abastecer al mercado mundial y
principalmente el de los paises desarrollados. México se encuentra dentro de esta estrategia.

La industrializacion orientada al mercado mundial de los paises subdesarroliados, se
realiza por medio de zonas francas de produccion y fabricas para el mercado mundial, las
cuales constituyen una estructura industrial que depende del procese de reproduccién del
capital, el cual, a su vez, esta subordinado al funcionamiento de las economias de los paises
desarrollados. La industrializacién orientada al mercado mundial resulta, asi, un desarrollo que
refuerza de forma manifiesta el proceso histérico de desarrollo dependiente de los paises
subdesarrollados.”"

El desarrollo del sector industrial orientado al mercado mundial no esta determinado por
las necesidades nacionales ni por sus estructuras productivas. La produccion la dictan los
calculos y estrategias de valorizacion de las empresas transnacionales los cuales, a su vez, estan
determinados por la evolucion globat de las condiciones del mercado mundial.

La industna orientada al mercado interior se limita al suministro de materias primas y
productos semielaborados; ia cual, ademas, depende en alto grado de suministros exteriores. La
organizacion de la produccion en forma de fabricaciones parciales estructuradas verticalmente
significa que practicamente no existen interrelaciones industriales, y que la estructura
productiva se desarrolla sistematicamente como una estructura que depende esencialmente de
“inputs” procedentes del exterior.*?

Todos los cambios y transformaciones descritos condujeron a la reestructuracién de la

industria automotriz a escala muondial.

*' Folker Frobel et. al.. La Nueva divisién internacional del trabajo. Madrid. Editorial Siglo XX1. 1980, p. 509
32 . -
Ihidem_ p. 510
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S¢ abandond el modelo de produccion en muasa que por varias décadas dominé en la
industria automotriz. Se inicié un proceso de innovacion tecnologica y de incorporacion de la
microelectronica a la produccion, que se expresa esenctalmente en tres areas: 1) el reemplazo
de maquinas-herramientas convencionales por maquinas de control numérico; 2) la utilizacién
de robots industriales y; 3) el uso de computadoras en el disefio y manufactura (CAD/CAM).

Ll incremento de la competencia ha forzado a las empresas transnacionales a examinar
cada actividad y adoptar medidas pragmaticas en su modo de operacién. Esto ha incluido:
fusiones y quiebras, desintegracién vertical —relegar sobre otras compaiiias en el extranjero la
manufactura y diversas funciones importantes de los negocios—, redes mds estrechas entre
compaitias transnacionales y proveedores, sistemas “just in time”, obreros de tiempo parcial,

reduccion del poder sindical, etc,

1.2.1. El Auto Mundial.

La estrategia del “Auto Mundial” fue adoptada inicialmente por General Motors y Ford
y es parte de la reestructuracion de la industria automotriz a escala mundial.

El llamado “Auto Mundial” es un automévil pequefio, econdmico. de disefio estandar,
adecuado a todos los mercados y que puede ser armado con partes producidas en cualquier
lugar del mundo ™

Con un automévil de este tipo General Motors y Ford pretendian asegurarse en los afios
ochenta nuevos mercados externos, cubriendo dos areas: la fabricacién local en otros paises y
la exportacion de automoviles de un tamafio adécuado a la demanda internacional desde
Estados Unidos.

Ejemplos concretos de este automévil fueron el Ford Escort, producido simultaneamente

en Estados Unidos, Inglaterra y la Repablica Federal de Alemania, con componentes fabricados

* Mauricio de Maria y Campos, Reestructuracién y desarrollo de Ia industria automotriz mexicana cn los afios ochenta:
evelucidn y perspectivas, Santiago de Chile, Estudios e informes de 1a CEPAL niim. 83, ONU-CEPAL, 1992, p.61




en Japon, ltahia, Brasil, México ¢ Inglaterra. asi como el modelo I de General Motors, disefiado
parcialmente por Opel. su subsidiaria ¢n la Republica Federal de Alemania y ensamblado en
tistados Unidos, Canada, Australia, Brasil y Sudﬁﬁ'ica, "

En la década de los noventa el concepto del “Auto Mundial” s¢ ha basado en una
plataforma umica que puede producir y vender masivamente en practicamente todo el mundo y
que sirve de base comiin para una amplia familia de automoviles.”

Una “plataforma” incluye la produccion del motor del automévil, la caja de velocidades,
los ejes, la transmision, la direccidn, los pedales y los frenos, el tanque de gasolina, los
asientos, el escape, los componentes eléctricos y la calefaccion, Las variaciones son posibles en
términos de tamafio, pero las caracteristicas fundamentales de la plataforma no cambian, lo cual
permite la reduccién de los costos del producto v economias de escala

Las empresas productoras de automoviles se ayudan de alianzas estratégicas para
desarrollar el “Auto Mundial”. Un ejemplo concreto es la “Plataforma A" que utiliza
Volkswagen en varios de sus automéviles.”

El primer esfuerzo de Ford en la moderna estrategia del auto mundial fue el Ford
Mondeo, desarroilado en Europa y vendido en los Estados Unidos como Contour, Mercury y
Mystique.

Hay que tomar en cuenta que los distintos factores que provocaron la reestructuracion de
la industria automotriz mundial han condicionado ia estrategia del auto mundial. que se ha
centrado en tres aspectos clave de la produccién: 1) las relaciones con los proveedores, 2) las
operaciones de fabricacién v, 3) las relaciones con el cliente. Los tres han sido afectados
profundamente por la nueva generacion de soluciones de la tecnologia de informacion.

Las relaciones de las empresas con los proveedores han cambiado radicalmente, ya que
han incrementado su participacion en ¢l proceso de diseiio del producto y son respensables de
subsistemas grandes, mas que de componentes individuales. El avance en la computacién

permite a las compaitias compartir modelos en tercera dimension, graficos de fabricacion,

a4

dem.

3 Natalya Davidovich et. al.. The World Car Concept. How 1t enables a new strajesy in the Aytomotive Industry, 15.939
Strategic Options And Information Technology. Sloan MIT. 1998, en Http: //web. mil.edu/avarano/www/wear htin

* David Sumner Smith, VW lakes on the world. 1998, en hitp. //www.marketing, haynet.com/featuresivw/Aw. hem
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planes, ete., con los proveedores. Consecuentemente la industria automotriz se esia moviendo
de la mtegracion vertical a fa horizontal.

Las operaciones de fabricacion ahora se basan en la estandarizacion de un reducido
nomero de “platatormas™ para disefiar todas las lincas de automéviles, en los sistemas Just in
time™ y en el uso de computadoras en e proceso de diseio y manufactura (CAD/CAM).

Las relaciones con ¢l cliente también estan cambiando con el uso del Internet. Casi todas
las empresas automotrices han construido su pagina lo cual permite al cliente escoger varias
opciones, configurar y ordenar un automovil “personalizado™.

Ademas, las compaiiias automotrices han diversificado sus actividades y ahora podemos
observar como ofrecen servicios financieros como: crédito, renta, seguros, arrendamiento con

opeion a compra, comercio electronico v un sin fin de negocios adjuntos.

1.2.2. F1 Sistema Toyola,

A finales de los aios treinta, a solicitud del gobierno japonés, la compaiiia presidida por
la familia Toyoda comenzo a participar en la industria automotriz, especializandose en la
fabricacion de camiones para los militares. Apenas habia dade unos pasos en la produccién de
unos cuantos prototipos de autos con métodos artesanales cuando estalld la Sepgunda Guerra
Mundial y dio fin a su producciéon de automoviles. Terminado el conflicto bélico, Toyota
estaba decidida a dedicarse plenamente a la fabricacion de automoviles, pero enfrenté un
sinnamero de problemas:
¢ El mercado domeéstico era pequeiio y demandaba una amplia variedad de automoviles:

coches de lujo para los miembros del gobierno, camiones prandes para llevar mercancias a
los mercados, camiones pequefios para las pequefias granjas japonesas, y autos pequefios

adecuados a las pobladas ciudades de Japon v a los precios de la energia.

* infra ver el apartado 1.3.3.



¢ Las nuevas leyes laborales introducidas por la ocupacion estadounidense reforzaron la
capacidad de negociacion de condiciones més {avorables de la mano de obra japonesa.

* La economia japonesa, asolada por la guerra, carecia de capital y de divisas, lo que
significaba que era cast totalmente imposible efectuar compras masivas de la dltima
tecnologia de produccién occidental,

¢ El mundo exterior estaba lleno de grandes productores de automéviles ansiosos por entablar
operaciones en Japon y dispuestos a defender los mercados consegnidos contra las
exportaciones japonesas.”

Esta dltima dificultad provocéd la respuesta del gobierno japonés, que establecio la
prohibicion de inversiones extranjeras directas en la industria automotriz y la imposicion de
elevados aranceles.

Por su parte, la empresa Toyota redisefio radicalmente la forma de fabricacién de
automéviles y sus partes. Eiji Toyoda y Taiichi Ohno propusieron una manera distinta de
organizar la produccion de automoviles, que seria posteriormente conocida como “Sistema
Toyota”, “Just in time” o de “Produccion ajustada™ (lean production). Su aporte permitié elevar
de manera extraordinaria la productividad y convirtié a Toyota en un importante actor ¢n el
mercado mundial, restindoles cuotas de mercado a las empresas que hasta ese momento habian
sido predominantes y, en consecuencia. obligandolas a redefinir sus estrategias globales de
inversion, produccién y comercio,

En efecto, con un compromiso contra la prevencion de defectos, la multiespecializacion
flexible de la fuerza taboral y la diferenciacidn del producto, el “Sistema Toyota™ fue pieza
vital de la estrategia de la industria automotriz japonesa para penetrar los mercados mundiales.
Con una gran capacidad para generar valor agregado, reducir costos v aumentar la calidad, el
desafio japonés adquirié aun mayor vigor como consecuencia de las bruscas alzas del precio
internacional del petréleo que se produjeron a mediados de los afios setenta. Asi. los

consumidores de los paises desarrollados comenzaron a apreciar las ventajas del automévil

" Los sistemas “Just in time” se basan: en la entrega de suministros a la cadena de produccion de acuerdo a un csiriclo ¥
Pormcnorizado calendario que fija 1a empresa armadora.
* James Womack et. al, op. cit., pp. 36-37
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economico, mas eficiente en el uso de combustible, ¢s decir del tipico producto de la industria

automotriz de Japon.

El proceso de fabricacion propuesto con arreglo al Sistema Toyota se baso, entre otros.
en tres elementos basicos™:

I. La organizacion flexible, que cubre varios aspectos. Por ¢l lado del trabajador, implica que
debe impartirsele una capacitacion multiple a fin de que pueda ejecutar diversas tareas tanto
en relacién con la fabricacion como con la supervision y el control de calidad. Por el lado
de los bienes de capital, significa que en la planta se puedan manufacturar de manera
rentable lotes de produccion de un volumen relativamente bajo y modificar rapidamente
varias caracteristicas del producto final para responder a cambios sibitos de la demanda.
Con ello, el “Sistema Toyota™ permite satisfacer en mejor forma las exigencias de nichos de
mercado diferenciados, adecuando el automdvil en sus detalles de terminacién a las
necesidades de distintos consumidores. De esta manera, la produccién responde a las
preferencias de los consumidores, a diferencia del “Sistema Fordista™ que estaba basado en
el consumo masificado, impuesto al mercado por la necesidad de incrementar las economias

de escala.

38

El énfasis en la prevencion total de defectos, como resultado de la tradicional busqueda de
la climinacion de los costos innecesarios. En contraposicion con el concepto de control de
catidad basado en fa deteccion de errores en la etapa final de fabricacion, el “Sistema
Toyota™ busca erradicar en ¢! origen toda posibilidad de generacién de imperfecciones, de
periodos de inactividad y de interrupciones en el uso de la capacidad instalada. Gracias a
esta concepcion disminuyé de manera drastica la proporcion de unidades defectuosas en la
produccién y se redujeron ain mas los costos de operacion,

3. La concepcion integral del proceso de fabricacion, visto como un compromiso de mediano
y largo plazo entre la industria termmmal, sus empleados, los proveedores v distribuidores

para generar valor agregado a lo largo de la cadena productiva. Tal compromiso enfatiza la

* Para describir estos tres clementos, la informacion fuc obtenida de varias fuentes: 1) La inversion extranjera cn América

Latina v ¢! Caribe. Informe 1998, Santiago dc Chile, CEPAL, 1999; 2) Xavicr Verge Josep Lluis Martincz, Estrategia v
sigteimas de produccion de las cmpresas japonesas, Barcelona, Edicioncs Gestion 2000, 1992; 3) James Womack ¢l al., op.
cit.
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labor en equipo y una menor jerarquizacion de la organizacién. Este esfuerzo colectivo
confuntamentc con una comunicacion mejor y mas tluida entre tos participantes, permite
detectar y eliminar rapidamente las fuentes potenciales de ineficiencias en todas las fases de
produccion. Asimismo, permitié establecer relaciones de largo plazo entre productores,
proveedores y distribuidores, y bajar enormemente los costos de transaccion inherentes a las
relaciones comerciales a corto plazo. Estas alianzas incluyen, por ejemplo, programas de
compra con horizontes temporales extendidos por varios afios y corresponsabilidad en el
disefio de piezas, modelos y métodos para mejorar la calidad o reducir los costos. Al
fomentar las relaciones de largo plazo entre proveedores y productores de la industria
terminal, se dio mayor espacio e impulso al desarrollo de proveedores y a la subcontratacion
externa en contraposicion con el patron de integracion vertical que desarrollaron las grandes
empresas automotrices norteamericanas. Asimismo, se introdujeron nuevas técmicas de
inventario, que se basaban en un acuerdo con los proveedores para el suministro de insumos
y materias primas en los momentos precisos y en las proporciones exactas en que serian
requeridos en las distintas fases de produccion de automoviles. Tal practica de
administracion de inventarios pasé a conocerse como produccion sincronizada a la demanda
{Just in time).

El “Sistema Toyota” fue pronto incorporado por las otras empresas japonesas (y luego
coreanas), ayuddndolas a reducir costos y a adaptar mas facilmente su produccion a las
demandas de los distintos consumidores. Cabe mencionar que el sistema de produccién japonés
ha sido adaptado de muy diferentes maneras tanto en Japén, como en las plantas de origen
Jjaponés instaladas en otras partes del mundo (Estados Unidos y Europa principalmente). Con
su aplicacion y la experiencia acumulada en la produccion para el mercado local, las compaiiias
Japonesas consiguieton una ventaja competitiva que las convirtid en importantes agentes en la
industria automotriz internacional, dando origen a lo que seria conocido como el “desafio
japonés”. Lo anterior junto con la respuesta de los demas competidores, vino a redefinir Ia
matriz mundial de competencia en esta industria. El primer efecto que se hizo evidente fue la
creciente participacién de Japon en el comercio internacional de automoviles, para luego

vertficarse una gran oleada de inversiones extranjeras directas de las compafias japonesas en



diferentes regiones del mundo. Fstas inversiones alteraron ¢l mapa existente de focalizacion de
la planta productiva awtomotriz en la medida que las principales empresas constituyeron redes
internacionales de produccion integradas Ello permitio la inclusion de ciertos paises
subdesarrollados al nacleo central de productores de automoviles y autopartes; en otras
palabras se configuré la nueva divisién internacional del trabajo.

La relevancia del desafio japonés se refleja en la crecicnte penetracion de tas empresas
Japonesas en ¢l mercado automotriz de los paises desarrollados. Los automéviles japoneses
comenzaron a llegar a los Estados Unidos, via importaciones, ubicandose en 1968 en 1.6%:
para 1971 representaban 5.9%, en 1976 9.2% y para 1980 22.8%. El mismo fenémeno se
estaba produciendo en Europa, pues las importaciones de automoviles japoneses aumentaron de
1.1% en 1970 2 9.8% en 1980"; en algunos paises estas tendencias eran aun mayores.

Los paises afectados por la invasion de automoviles japoneses en sus mercados internos
reaccionaron con medidas proteccionistas. Los acuerdos de “restriccién voluntaria” son un
claro ejemplo de ello,

Como respuesta a lo anterior, Japén y otros productores asiaticos de automéviles
comenzaron a realizar fuertes inversiones directas para abrir plantas de ensamblaje en
Norteamérica y Europa {especialmente Inglaterra). Asi, los paises desarrotiados empezaron a
consumir no solo automéviles de marcas japonesas importados, sino aquellos producidos en las
plantas de montaje de origen japonés que operaban en esos paises, lo cual forzo la redefinicion

de las estrategias competitivas a largo plazo.

1.2.3. Competencia y FFusiones.

Como se ha descrito anteriormente, la reestructuracién de la industria automolriz a
escala mundial se esta incrementando debido al awmento en la productividad, lo cual ha

incrementado la capacidad de produccién a un nivel que excede en cerca de 33% a la



30

demanda” Esta sobreoferta potencial inaugura una fase de intensa competencia,
principalinente en cuanto a precios. Alpunas empresas han comenzado a fusionarse entre si. o
con firmas de mayor tamaiio, para alcanzar economias de escala y cobelturé que les permitan
sobrevivir. Otras han efectuado importantes mversiones a fin de fortalecer y ampliar su
presencia en algunos mercados subregionaies. En 1996, quedaron de manifiesto las dificultades
de la industria automotniz en Europa, al tener que apoyar indirectamente los gobiernos de
Francia e Italia a sus compaiiias nacionales, a través de subsidios a los consumidores para
inducirlos a anticipar la renovacién de sus vehiculos.

A vprincipios de los afios noventa, los mercados automotores de los paises desarrollados
occidentales acusaron una fuerte presencia de marcas extranjeras. En 1993, la tercera parte del
total de autos nuevos mairiculados en Estados Unidos eran de marca extranjera —29.3%
japonesas y el 4.3% restante principalmente europeas. En Francia, la participacion de las
marcas extranjeras fue de 39.7%. En Alemania e {talia, llegd a ser mayoritaria, con 58% vy
55.1% respectivamente. El predominio de las marcas extranjeras en el mercado sueco es ain
mayor, con 73.4%, y el caso extremo corresponde a Inglaterra donde las marcas nacionales
han desaparecide del mercado local de autos nuevos, Cabe subrayar que las compaiiias de
Estados Unidos todavia son las competidoras extranjeras mas importantes en estos cinco
mercados europeos y que las de Japon tienen una presencia que oscila entre 4% y 20%. En
cambio, las automotrices europeas tienen escasa participacion en los mercados de Estados

. . . . . . . . RE]
Unidos v Japdn. En ese sentido, se mantienen mas bien como empresas de caricter regional,

" Alan Altshuler, et. ak., op. cit., p. 23

2 CEPAL, La inversion extranjera en América Latina y el Caribe. Informe 1998, Santiago de Chile. CEPAL. 1999, p. 241
* ~Car crash ahcad”, en 1he Kconomist, 10 de mayo de 1997, pp. 69-70

 CEPAL. op. cit.. p.242
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Cusndro |
COMPUTENCIA TN LOS TRES MERCADOS PRINCHIPALES DE LA INTHISTRIA
AUTTOMOTRIZ, 1943
thir pureentajes)

Uniony Luropes
Vabricante Istados .
I innas 1 nidos - - T S . Tapén
b ! . Reino N
Alanania Yrancia [taha Unido Sueaa

Nacienaf 004 A2.0 603 449 - 26.0 900
Extranjero 136 SR 197 351 100 T34 44
-Fatados Unidos N (25.0) (14.5) (16.8) vy {27.5) 1y
Fanepa Owerdaal (3.2) (i4.0) (20.1) (32.8) {46.0) (Z4.7) {2%)
Japén (293 s (4.49) 4.2) (127 (0.3 X
Otros R3] (4.7) (.7 (1.3} (1.9) (1.9) (1)

" Fuonte] CTIPATL sobre [ base de G “Vickery, Globalization in the automotive industry™, Globalization of Industry
Overview and Sedoral Reports, Paris, QOCDE, 1990, p.1RY
? Autuméviles nuevos para pasajeros, matriculados segin of pais de origen del fabricante.

En contraste con lo que ocurre en Estados Unidos y Europa occidental, en 1993, 96% de
las ventas de autos nuevos en ¢l mercado japonés provino de sus compaiiias nacionales. (ver
cuadro 1) Este hecho refleja la enorme dificultad de las empresas extranjeras para penetrar en
Japdn a través de importaciones, como resultado de las trabas admmistrativas v la falta de
productos competitivos. Ademas, las firmas de Estados Unidos y Europa carecen de plantas
unportantes de ensamblaje de automéviles en terntono japonés.

La industna automotriz ¢s una de las mas concentradas en el mundo: en 1998 cinco

compaiiias fueron responsables del 49.2% de la produccion total de automoviles, que ascendio
a 58,724,659 umdades.

Cuadro 2
Produccion Mundial de Autos. 1998
I. General Motors 7.560.000
2. Ford Motor Co. 6,823,000
3. Toyota Motor Corp. 5,290,000
4. Volkswagen AG 1.822.67Y
5. DaimlerChrysier AG 4.422 800
6. Fiat Auto S p A 2,664,000
7. Nissan Motor Co. 2,556,038
8. Honda Motor Co. 2.330.000
Y. Renault 5A 2.283.263
10, PSA Peugeot Citrogn 2.269.900
1 Susuki Motor Co. 1.671.804
12. Mitsubishi Motors Corp. | 1.664.161
i3. BMW Group 1,204,000
14. Maxda Motor Corp 1.005.561

Fuante: Elaboracion propia con datos der Keith F. Crain,
299 Market Data Book. Ddtroit, Awlomotive News, 1999, p. 9



Las 14 compaiias que para 1998 manufacturaron mas de 1 millon de automowiles,
comjuntamente, representaron 79.2% de la produccion mundial.*

Las regiones que concentran la mayor venta de automoviles a escala mundial son:
Norteamérica con 32.3%, Furopa Occidental con 30.0% y Asia Pacifico con 24 19.* Por lo
tanto, la competencia por vender en esas regiones es muy dura.

En la actualidad, los enormes costos de la competencia, innovaciéon y aplicacion
tecnologica, el acortamiento de los ciclos de vida util de los productos y procesos y la
incertidumbre, dan un nuevo cariz a las asoctaciones y fusiones.

Estas acciones estratégicas ya no se realizan entre aliados como pareciera mas 1ogico,
sino que se llevan a cabo entre competidores, cambiando la naturaleza de las asociaciones y
fusiones respecto al pasado.

Los principales tipos de alianzas que establecen las grandes corporaciones buscan
alcanzar. entre otros, los siguientes objctivos: celebrar contratos de suministros o
abastecimiento, delimitar o compartir las zonas geograficas y realizar adiciones o controlar
ofras corporaciones.

Algunos de los principales factores que motivan a realizar alianzas son los siguientes”:

s Adquirir o complementar economias de escala y/o hacer un mejor uso de la capacidad instalada, lo
cual muchas veces implica compartir inversiones realizadas o por realizar para disminuir costos.

e Tener acceso a ciertos productos, procesos, partes, componentes o ciertos segmentos de procesos,
lo cual implica incorporar lineas adicionales o extender segmentos de oferta,

s Acoeso a mercados, disminuyendo o eliminando aigunas barreras de entrada y compartir, ampliar y
organizar los canales de comercializacion.

e Acceso a la tecnologia para adquirir recursos y/o desarrollar nuevas tecnologias.

e Accesos a la administracion y a la capacidad existente para adquirir y ofrecer experiencia

administrativa, de gestidn y ciertas habilidades especificas directivas o gerenciales.
En resumen, habria dos objetivos fundamentales: reducir riesgos y/o incrementar
oportunidades.
Cuatro de las principales caracteristicas de las alianzas son:

e Obtener integracion vertical
e  Obtener mtegracion horizontal

¥ Keith E. Crain, 99 Market Data Book, Detroit. Automotive News, 1999, p. 9
A0
idem,

7 Rene Villarreal. op. cit.. pp. 70-71
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+ Lograr el equilibrio en los activos o pasivos
*  Adquinr o complementar ciertas habilidades emergentes

Las alianzas a mivel internacional para fortalecer sus debilidades y ampliar sus
oportunidades, se pueden dar entre empresas de dos o mas paises. Estas estarian enfocadas a
vincular ¢ intercambiar aquellas habilidades y experiencias que estén mas desarrolfadas en:
ventas, comercializacion, tecnologia, manufactura, mgenieria o componentes, compensando sus
debilidades en algunos de estos aspectos mediante alianzas con empresas ubicadas en otros
paises, los cuales pudieran corresponder a paises desarrollados y/o en desarrollo. Algunas de
las alianzas y fusiones mas relevantes en la mdustria automotriz mundial se enlistan en el

Anexo I.
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1.3. Situacién de la industria automotriz a nivel mundial.

Como se ha descrito en los apartados anteriores la industria automotriz se encuentra en
una fase de cambios y transformaciones que han generado su reestructuracion a nivel mundial.
Ahora bien, a continuacién se describe de forma general el impacto de la reestructuracion de la
industria en el mapa mundial de produccion y venta de automoviles.

Se hace una breve descripcion de cuales son las regiones geograficas donde la
produccién y venta de automoviles tienen mayor importancia. Asimismo, se analiza el lugar
que ocupan las empresas automotrices en cuanto a produccion y ventas mundiales.

Al final de este apartado se¢ analiza el crecimiento y desarrollo de la empresa

Volkswagen v su posicionamiento actual a escala mundial.

1.3.{. Produccion.

Los Estados Unidos dominaron la produccion mundial de automéviles desde principios
del siglo XX hasta la mitad de la década de 1950, cuando su produccién en el total mundial
cayé de 75% en 1955 a 53% en 1960, mientras que Europa Occidental obtenia para 1960 39%
de la cuota mundial; para la década de 1970 la tendencia seguia aumentando y Estados Unidos
tenia 33% de la produccion mundial y su competidor, Europa Occidental, llegaba hasta 45%"*.
De esta manera Europa lograba terminar con la hegemonia estadounidense en la industria

automotriz mundial.

* Alan Alishuler, ct. ab., op. <it, p. 19
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Sin embargo, para 1970 Japdn ya tenia 14% y en 1980 logrd una cuota en la produccion
mundial de automaviles del 24%" con lo que logrd posicionarse como uno de tos principales
productores a escala mundial junto con los Estados Unidos y Europa Occidental.

Actualmente, la produccion mundial de automoviles s¢ concentra en fres regiones
peograficas: Asia Pacifico, Europa Occidental y Norteamérica.

Cuadro 3
Resumen de fa produceion mundial
Totales por region {998,

Asia Pacifico 19,307,091
Europa Occidental 17,304,588
Norteamérica 16,038,246
~ Europa Oriental 2,657,871
Centro y Sudamérica T 2;365,049
Medio Oriente 650,644
Africa 394,770
Total 58,724 659

Fuante: Elaboracion propia con dalos de: Keith 18 Crain, op. ¢it, p. 9

Asia Pacifico representa 32.9%, Europa Occidental 29.5% y Norteamérica 27.3%; en

conjunto suman 89.7% de la produccion mundial de automdviles.

Cuadro 4
Produccion por Regidn 1998
AFRICA ASIA PACIFICO CENTRO Y SUDAMERICA EUROPA OCCININTAL
Arpelia 3,140 | Australia [ 329613 | Argentina 497,445 | Augtria 54,890
Fgiplo 49,539 | Brrmanta 421 | Brasil 1.573,128 | Bélgica 1,099.233
Etiopia 163 | India 705,502 | Chile 23,518 | Dimamarca 184
Cihana 140 | Indencsia 184,537 | Colombia £4,703 | Finlandia 28,646
Costa de Marfil H00 { Japon 10,283,412 | Fcuador 21,605 | Fruncia 2809617
kenva 6,730 | Corea del Sur 1,993,154 | Peria G45 § Alemania 5.721,229
Libia . 2.100 | Malasia 223,610 | Trinidad y Tobago 1,504 | Grewas 7.020
Marruecos 12,226 | Nueva Zelandia 14,137 | Uruguay #,058 | Irlanda 900
Mozamhigue 15 | Filipinas 79,900 | Veneauela 154,443 | Italia L lesTal
Nigeria 5.638 [ China 1,507,711 | TOTAL 2,365,049 | Holanda - 288,432
Sudilrica 31117 Tﬂi\\'::lll’l B . 375912 Portugal . 277,285
Tanzaui 230 | Tailandia 210,017 Espaiia | 2751786
Tancy, 2840 | Vidnam 4,510 | Suctia ) 480,354
I Zambia 273 | Otros 3,373,655 Suiza 1,300
[roTAL 394,770 | TOTAL 15,307,091 | Inplaterra 1,586,789
Tuents: Elabaracivn propia con datos de: Keith E. Craie, '99 Markot 13ata Rook, Detioit, Avtomative News, 1999, pp. 10.12 TOTAL 17,304 988

49 N
ihidem
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En lo particular, hay dos paises que dominan el mercado: Estados Unidos con una
produccién para 1998 de 12,042,165 unidades y Japon con 10,283,412 umdades, lo que
representa  38% de la produccion mundial de automoviles. Alemania se ubica en tercer lugar
con 5,721,229 unidades y Francia en cuarto con 2,909,617 unidades.

Espafia se encuentra e¢n guinto lugar con una produccion de 2,751,786 umdades para
1998, gracias a un crecimiento sostenido e impresionante {en 1981 s6lo manufacturé 987 mil
automoviles y tan sélo una década después su produccion fue de 2 millones ochenta y dos mil
autosso).

Canada ha mantenido una produccion sostenida y para 1998 produjo 2,568,491
untdades. Mientras tanto, Corea del Sur sorprendié con el crecimiento de su produccion, pues
en 1981 sdlo manufacturaba 134 mil autos y diez afios después —gracias a la adopcidn del
“Sistema Toyota™—, esta cifra se elevo a 1 millon 498 mil unidades’. Este crecimiento se
mantuvo constante y en 1997 llegd a 2,818,275 automdviles; sin embargo, coma consecuencia
de la crisis asiatica de finales de 1997, la produccion sufm6 una estrepitosa caida de 29.2% vy se
ubicd en 1998 en 1,994,154 unidades.”

Inglaterra ha mostrado un estancamiento en su produccion: para 1998 tuvo una
produccion de 1,986,789 autos. [talia presenta la misma tendencia con una produccion de
1,657,321

En Brasil también cay6 la produccion 24% que en 1998 era de 1,573,128 unidades, en

comparacion con 1997 que habia alcanzado 2,069,703 unidades.”

* Burcau of Transportation Statistics y U.S. Department of Transportation. National Transportation Statistics 1999. en http:
{haww bis. gov./ntda/nts/NTSYY . complcle-old.pdf, p. 26

* ibidem

= Keith E. Crain, ap. cit._ p. 10

M ibiden. p. 10
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La Repablica Popular de China que venia mostrando un buen desempefio en su
produccion de automdviles, en 1998 sufrio una caida de 7.2% como consecuencia de la “crisis
asiatica” y ubicéd su produccion en 1,507,711 unidades.

En México contimila creciendo la produccion de automoviles, superando la caida que

suftidé como consecuencia de la crisis de finales de 1994; para 1998 manufacturd 1,427,590
autos.
Cuadro 5
FRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES (MILES)
191 ] aemil aset]  wsms|  reos 1996 1907, 1998l
Aloma TTaanl ana] ans sos| aase aser| s sem| sof
Argertina 136; 253] m| ] a2 T T i
7/\us;railiar a 7777243711k7 - :1707 777379721‘7 B M'Z;i; h 354 . .“3.;11‘ 3';; 332 39
Ausiria o 13 B 7 ISr o 20 ‘ 43 68 106 - 771307”77779?
-‘Hrasil 145 516 T80 960 ],582I I629 B l,éﬁﬁ ) 1,069 1,573
37‘)1 1,366 1,3}3 N T,SSD 2320 1.408 2,397 21;7! ’5,,56;8.
o -_‘im ST —"—""= 7()'). 1,353 L&H; 17‘46;) l-,(;-24 B _-l_,ga"
Comadsa | DT taes,amid | asie zan) e 1
Fpana 75 531l 987 2082 214 2334 2,412 250 219,
:Eslﬂduslrmidnsr | 665% Wﬁ] “:6772: o 79’417 ) 83811 7;261 ll‘j;{’: 11,799 12,077 12,041:
Francia 1,205 31)]0“ 3,020 3,6]1‘ 3,558 3,475 o ],59[ - __3-,;:1_ ‘2&];
}i_olar;!-a- i B 1.9 7 o1 96‘7 111] 115 132 164 227 288
lﬁdiu | 54. ’ 89 C 1_4-‘:) 355 473 636! o :76-2 o T34 T05
E[;lal:r; j]'J47. 2,198. 1,185 17.4347 717695 o {765 1,924 1,940 1.986
};aiuﬁﬂ"ii”i%ﬁigg9 1,8717 i 1‘433' 1373 T _1-,-5;:1|_- o ;,667 1,545 1,816 1,657
J:;pc'm 7i 1.039: 5.811 11,180 13,245 1ll:554 7 1(),]‘)6‘ - :0,34& o IO,‘)?S - {(3:28;
_f\a;m_a_ T - S 102 137 I()4-h ) l% 451 223
México | B 211- B 5972 989 ;,12.3. 938 o 1,220 1338 1.427
Polonia 36 wsl x| 1 365, i an| T eos| T e
L%;}il];ai" I B Y Y s 132 %7 27|
‘liq'!itlhT&:aiae: 777777 76! 177 ’ 2308 202 h 216 i 272 372 434
{Rumenis S el Te T T el T e T e e
%Rllsi.‘i. . -5-5-.;‘_ - ;1_'50‘T i 2,198 27707572” 77”{.()(;27 994. . 1,004 1,157 1,0'?4-
‘Sue-c?-___ ) “1-]‘2\ ””7;;7\ - 31?7 1’;4 o 435 4y ) :1:'»1 T :1;'3 ;Y;mj
‘Taiwﬁn b T T _E? B 423: 406, ]GG N.‘J’B’l V 3‘73
é‘{u‘rqu‘iu v | 7 : 47 24i 2.44 28‘2- 277 354 :m,
| Totat Mundial { 15,200 '75:.7,’4'[{;7773'{.(56" a8 om0 staes|  ezon|  swaze

"Fuente: elfabo

ap. ¢it, p. 26 y. Keith E. Crain, op. cit., pp. 10, 12

. e . (R IS S Lo —_ .
racién propia con datos de: Burcau of Transportation Statistics ¥ U.S. Deparnment of Transportation.
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En cuanto a compafias se refiere, la produccion en el mercado mundial presenta las

stguientes caracteristicas,

Cieneral Motors 1 7,560,000
Ford Motor Co. #2 6,823,000
Toyots Motor Corp. 3 5,290,000
Volkswagen AG 4 4,822,679
DaimlerChrysier AG +5 4.422,800
Fiat AutoS.p.A 6 2,660,0{{)
Nissan Motor Co. 2,556,638
Honda Mator Co, 2,330,000
Renault SA 7 2,283,265
PS4 Peugeot Citrom 2,269,900
Suzuki Motor Co. * 1,671,804
Mitsubishi Motors Com. 1,664,161
BMW Greup 8 1,204,000
Mazda Motor Cotp. 1,005,561
Daeawooe Motor Co. 9 950,343
Hyundai Mokor Co. BAT,671
AutoVaz 594,522
Fuji Heavy Industries Ltd, to 532,425
Isuzu Molors Lid. 530,886
AR Volwe 483,270
Kia Moter Corp. ++11 458818
Marudi Udyog 15d. 343,348

Cuadro 6

Fuente: Elaboracién propia con datos de: Keith E. Crain, op. it p. &

Produccion Mundial de Automoviles 1998

Tirt Automative Works * J08.157
Auto (faz 222,494
TELCO L183RS
Dacia $A 166,001
Navistar 102,119
Pacear 12 93,860
Praton 92,000
Mahindra & Mahindra 72,130
M.AN. 50,701
Semin 50,061
Porsche AG 40,100
Iiino Motors Lid. 36,021
Nissan Dicsel Mutor Co, 29,033
Ashoek Leyland 26,588
AuloZaz 24,237
Hindustan Mctors Lid, 23,386
Ieyland 10.200
Bajxj Teampo 9,216
Wedemn Start 6,296
Eicher Motors 537
Lotus Cars 3,334
Rolls-Royes Molors Lid, 1615

10 Incluve Subaru. 11 Inchuye Asia Molors. 12 Incluye Kenwaorth, Peterbilt, DAL, I eyland y Faden.

Sterling. 6 Incluye Alfs Romeo, Ferrari, Fiat, Feeco, Lancia y Maserati. 7 Incluye Magks Trucks ¥ RVT 8 Incluys Rover, 9 Incluye ¥50C v Ssangyong Motors.

* Estimado. + Chrysler Corp. y Daimler-Beny combinado en poviembre de 1998, ++ Kia Metors Corp conselidado con Hyuadai Motor Co. el 1° de coero de 1999,
orp.

1 Tnchuye Sash ¥ Opel/Vatuxthall. 2 locluye Jaguar. 3 Incluye Dhibatsu. 4 lncluye Audi, Seat, Skods ¥ Volkswagen. S Incluys Freightliner, Mercedes-Benz, Sei v

Las primeras cinco compafiias, fueron responsables del 49.2% de la produccion total de

automoviles, que ascendio a 58,724,659 unidades. Si tomamos en cuenta a las 14 compaiiias

que para 1998 manufacturaron més de 1 mifldn de automdwiles, conjuntamente representan

79.2% de la produccion mundial.

Tan sdlo General Motors o Ford Motor Co. manufacturaron por separado en 1998 mas

automdoviles que cuatro regiones juntas —Africa, Centro y Sudamérica, Europa Oriental y

Medio Oriente—. {ver cuadros 4 y 6)




132 Venras
Las ventas de automowviles s¢  concentran ¢n  {res
Norteamérica, Europa Occrdental y Asia Pacifico.
Cuadro 7
Resumen de las ventas mundiales,
Totales por region 1998 1997
Norteamérica 17,552,814 17,043,008
Europa Occidental 16,344,981 15,202,320
Asia Pacifico 13,138,699 16,510,350
Centro y Sudamérica 2,994,681 3,352,200
Europa Oriental 2,260,762 2,269,529
Medio Oriente 1,386,435 1,316,130
Afiica 741,775 779,143
Total 54,420,147 56,472,689

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Keith E. Crain, op. cit, p. 9

R

mercados  principalmente:

Norteamérica representa 32.3%, Europa Occidental 30% y Asia Pacifico 24.1%; en

conjunto suman 86.4% de las ventas mundiales de automoviles.

Cuadro 8
Produccidn por region 1993,
[ AFRICA ASIA PACIFICO CENTRO Y SUDAMERICA EUROQPA OCCIDENTAL |
Arpelia 272,333 | Australia 664,153 | Arpentina 455359 | Alemania 40292319
| Anpola 7,771 | Birmania 23,186 | Bolivia 11,506 | Austria 129115
Camerin 2,879 | Honp Xong 42,426 | Brasi] 1,528,059 | Bélgsca 511,863
Cgiplo 115,469 | India 737,119 | Chile 182,451 | Dinarnarca 194.414
Ftiopia 3,470 | Indoncsia 167,234 | Colombia 163,533 | Espaiia 1,463,138
(hana 10,528 | Japon 5,979,218 | Ecuador 43,362 | Finland: 145,383
Codla de Marfil 2,930 | Corca del Sur 798,784 | 14 Salvador 12,569 | Francia 2,344,200
Kenva 12,155 | Malasia 198,797 | Guatemala 16,261 | Grecia 202357
iabta 22,912 | Nucva Zelanda 43,689 | Jamaica 12,103 | Holanda 659,463
Madagascar 1,906 | China 1.483,780 | Nicaragua 5,572 | Inglaieara 2.541.616
Marruecos 37,940 | Filipinas 86,751 | Panama 32,687 | Irlanda 172,336
Mozambigque 1,268 | Singapur 34,130 | Peri 51,153 | tala 2,562,923
Nigeria 12,364 | Taiwan 466,708 { Trinidad v Tobago 12,323 | Luxemburgo 30463
[ Rewnion 32,872 | Tailandia 201,055 | Uruguay 45,568 | Noruega 155601
Sudafica 325,989 | Vietnam 10,002 | Vencaela 152,302 | Poriugal 366,691
Sudin 3,767 | Otros 2,177,667 | Ctros 269,873 | Suecia 285272
Tanzania 4,512 | TOTAL 13,138,699 | TOTAL | 2,994,681 | Suiza 318,133
Tnez. £7.3673 | Fucnte: Elaboracion propia con dates de; Keith E. Crain, 199 Mirket Data Book, Otros 23‘(1{8_
l?ganda 4638 Detreit, Antormative Kews, 1999, pp. 15-16 TOTAIL 16,344,981
Aaire 2.607
Zambia 2.993 |
‘Otros 87.109
[TOTAL 741,775
EUVROPA ORIENTAL MEDIO ORIENTE NORTEAMERICA
3ulgaria 21,900 | Arabia Saudita | 280,064 | Canada 1,393,572
Eslovenia 75,010 | Chipre i 32,252 | Estados Unidos 15.5931.373
Hungria 137.600 | Irin 1 149,752 | México 565,809
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ol T T CeTaw TRl T T s
Republica Clicen y Usbovaguia | 369.800 | Tseae 141,363 |
Rumania 119.004 | Jordania !
(Rusia 959492 [Kwwan
IS | 60 | Libaoo
KT T3 Taan L s
Swia 10,188
Puequin, 1 441782
(Hrus 123,840
TOTAL 1386435

Estados Unidos es el pais donde se venden mas automowiles: tan sdlo en 1998 se
vendieron 15,593,373 unidades, que representan 28.6% del total mundial. Esta cifra es mayor
que la correspondiente a todo Africa, Asia Pacifico y Medio Oriente. En 1997 las ventas en
Estados Unidos superaron la totalidad de las ventas en Europa Occidental®™,

Debido a las caracteristicas del mercado estadounidense la competencia por vender ahi
es cada dia mayor. De esta manera podemos observar que todas las compafiias desarroilan
estrategias encaminadas a cubrir una cuota en este mercado. Por ejemplo: las empresas
japonesas v, en general, las asiaticas, han optado por instalar plantas en los Estades Unidos
para cubrir desde adentro el mercado y contrarrestar las medidas proteccionistas a la
importacion.

Japon ocupa el segundo lupgar en ventas a escala mundial con 5,979,218 automoviles en
1998, es decir 10.9% del total mundial; sin embargo tras la crisis asiatica de 1997 las ventas en
este pais cayeron 11.1%. Por otra parte, China es el segundo mercado mas importante en la
region asiatica con 1.4 millones de autos vendidos en 1998, aunque sufrid un descalabro tras la
crisis en la region de 8.1%.>°

Alemania registré ventas por 4,029,329 unidades (7.4%), ubicindose como el tercer pais
donde mas autos se venden en todo el mundo. Después siguen paises europeos como: Italia,
Inglaterra y Francia. Espafia es el pais europeo que tanto en produccién como en venias ha

destacado recientemente, pues ha mantenido tasas constantes de crecimiento en ambos rubros.

 ibidem, pp. 15-16
S idem.
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La crisis asiatica de finales de 1997 afectd de manera importante tanto la produccion

como la venta de automoviles al contracrse la demanda en la region. Mientras la produccion

cayd en un 13.8%. las ventas sufricron un retroceso del 20.4% para 1998,

Algunos paises asiaticos sufricron descalabros mas estrepitosos; tal es el caso de Corea

del Sur que redujo su produccion en 29.2% y sus ventas en 47.2%.

Por otra parte, Brasil también sufrio un decremento en sus ventas de 20.1%’’, como

consecuencia de la crisis que afecto a ese pais sudamericano en 1997.

Venta Mundial de Automoviles 1998,

Lieneral Motors | £®.149,000 Jirst Autometive Works * 275383
Ford Mator Co. *2 6,789,600 Auto Gaz* 215819
Toyota Molor Corp. 3 5,280,000 TELCO 122,512
Volkswagen AG 4 4,747,818 Navistar 119,709
DaimlorChrysler AG +5 4,506,200 Dacia 8A 105,458
Fist Ao Sp.A 6 2,682,000 Paccar ¥12 93,860
Nissan Motor Co. 2,515,144 Proton * {1,880
Honda Mokc# Co. 2,281,000 Mahindra & Mahindra 70,844
PSA Peugeot Citroén 2,271,600 MAN *+ 50,400
Renault SA 7 2,209,327 Scania 49670
SuzukiMotor Co.* 1.671.804 Hino Molors 11d. 40,477
Mitsmibishi Motors Corp.* 1,508,953 Porsche AG 38,800
BMW Group 8 1180115 Nissan 1iesel Molor Co 33,001
Mazda Motor Corp. 1,052,262 Ashok Leyland 29,410
Daewoo Motor Co. 9 1,050,660 Hindustan Motors 14d. 23,145
Hyundai Mokor Co. ++ 846,671 AutoZaz 10,570
AuloVaz * 592,738 Bajaj Tempo 9.538
Isuru Motors 14d. 557,016 Leyland 9,180
AR Volvo 482,960 Western Siar 6,290
Kia Motor Corp. ++10 467,545 Bicher Motors 5075
Fuji Heavy Industries [4d. 11 444,792 Lodus Cars 3334
Manuti Usyog Lid 340,612 | Rolls-Rovoe Mokors Ltd. 1,601
Fuente: Flaboracion propia con datos de: Keith E. Crain, op. cff., p. 14
1 Incloye Saab y Opel/Vauxhall. 2 fncluye Taguar 3 incluye Duihatsu. 4 Tncluye Audi, Scat, Skoda y Volb 5 Incluye Freightli Metcedes-Besz, Seims ¥

* fistimado. + Chryster Cugp. y Daimler-Benz combinado on noviembre de 1998. 4+ Kis Motors Corp

10 Tncluye Asia Motors. 11 Incluye Subaru. 12 Incluye Kenworth, Petethilt, DAT, Leylnd ¥ Foden.

Sterding. 6 Incluye Alfs Romeo, Femari, Fiat, veco, Lanvia y Maserati. 7 Incluye Macks Trucks y RVI § Incluye Rover. 9 hncluye FSQ y Ssangyong Muters.

fidade con Hyundai Motor Co. ¢l 1° de enera de 1999

Las ventas de automéoviles a nivel mundial estan muy concentradas, tan solo las primeras

cinco marcas contabilizaron 54.1% de las ventas totales. Ademas las primeras dos empresas,

(General Motors y Ford Motor Co.) de origen estadounidense, juntas suman 27.4% de las

5 tem.
3 Ident.
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ventas mundiales: s1 se afiade lo que vendio DaimlerChrysler (que ocupa el quinto lugar) se

observa que entre las tres tienen una cuota de 35.7% de las ventas mundiales. {ver cuadro 9)
Toyota Motor Corp. ocupa el tercer lugar en ventas con 9.7% del mercado mundial.
Volkswagen AG con el 8.7% de las ventas mundiales s¢ encuentra en el cuarto lugar.

En 1998, las cinco mayores ventas de automoviles en Estados Unidos correspondieron a

. - 58
los siguientes modelos™

1. Toyota Camry 420,575
2. Honda Accord 401,07}
3 Ford Taurus 371,074
4. Honda Civic 334,562
5. Ford Escort 291,936

Como se puede observar, tres automodviles de compafiias japonesas figuran en la lista;

estos autos son tanto los importados como los producidos en los Estados Unidos.

General Motors comercializa las siguientes marcas:

TR T e L g BT Pt OLE

Tt Motor Gompanny.

b e
VOLNG ) maxna Granco s , Mercury JAGUAR® b

FUOTTRITEN

* thidem., p 33
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1.3.3. Situacion de la empresa Volkswagen a nivel mundial.

La empresa Volkswagen AG nacié cuando el ingeniero automotriz Ferdinand Porsche
consiguio el apoyo de Adolfo Hitler para iniciar un negocio automotriz en 1938 en Wolfsburg,
Baja Sajonia, Alemania. Hitler estuvo implicado en la construccién del primer VW, pues su
suefio era producir un automovil para las masas.

La construccién de la planta requirié de la importacion de maquinaria y equipo de los
Estados Unidos, ademas del entrenamiento de ingenieros y especialistas. Sin embargo, las
instalaciones no habian sido terminadas cuando comenzd la Segunda Guerra Mundial y los
planes para la fabricacién del “Beetle” tuvieron que esperar, ya que en su lugar se implementé
la produccién militar. Dos fueron los vehiculos que se comenzaron a producir: el jeep llamado
“Kubelwagen” y el vehiculo anfibio “Schwimmwagen”.

Durante el tiempo que duré la guerra fueron fabricados en Wolfsburg: 50,788
“Kubelwagen”, 14,276 “Schwimmwagen” y solamente 630 “Beetles”””. Ademas la planta
habia sufrido la destruccién de casi la totalidad de sus instalaciones debido a los fuertes
bombardeos.

Una vez terminada la guerra, los Aliados tomaron el control de la planta, 1a cual sirvié
para dar mantenimiento a los vehiculos militares y también para fabricar motores para “Jeeps™.
Sin embargo, ni Estados Unidos ni Inglaterra veian futuro alguno en esa instalacion fabril.

Tan pronto como acabé el conflicto bélico se comenzaron a construir los primeros
Beetles para uso civil, aunque todavia no eran comercializados al piblico en general. Su
produccion era destinada al pago de reparaciones de guerra a la “Comision de Control Aliado
para Alemania” y también para algunas dependencias de las autoridades alemanas como: las

oficinas de correos, la Cruz Roja Alemana, entre otras.

% VW, Valkswagen History. en htip:/fwww vw.com/history
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Hacia finales de la década de los cuarcnta, la reconstruccion de la planta estaba en
marcha, empleaba a casi 10 mil obreros y 1a produccion del Beetle crecia rapidamente {casi 50
mil vehiculos por afio); se utilizaban los mismos métodos de produccion que siguio Ford.
Pronto se comenzd a exportar a Holanda, Dinamarca, Luxemburgo, Suecia, Bélgica, Suiza y
Estados Unidos. Las exportaciones del Beetle significaban  23% del total de la produccion y
daban a la compafiia 21 millones de marcos alemanes e¢n divisas. Ademias la empresa
Volkswagen cubria 49.3% del mercado alemdn y 50% de todos los autos construidos eran
Beetles.””

En 1949, las autoridades militares aliadas dejaron el control de la planta la cual fue
tomada por e! gobierno federal aleman que, a su vez, le comisiond al Estado de Baja Sajonia el
ejercicio de estos derechos, terminando con esto la ocupacion britanica.

Al comenzar la década de 1950, la empresa Volkswagen vendia tres versiones del
Beetle: el convertible, un modelo con “quema cocos” y otro cerrado. Ademas, lanzo al mercado
un nuevo vehiculo: el “Transporter” también conocido como “Combi”, el cual estaba destinado
al transporte tanto de personas como de mercancias y era innovador en ¢l mercado.

Durante los afios cincuenta se inicié el traslado a Brasil, México, Australia, irlanda,
Sudafrica, etc.. de juegos de ensambie para armar (CKD), lo que representé el inicio de las
plantas armadoras fuera de Alemania, debido a que la exportacion de vehiculos completos ya
no era capaz de abastecer toda la demanda. Luego se comenzd a producir directamente en esos
paises, debido a la estrategia que siguieron de sustitucion de importaciones y que les permitio,
en el caso de México y Brasil, sentar las bases de una industria automeotriz local.

Como la produccion en las fabricas de Wolfsburg, Braunschweig y Hanover no podia
cubrir la enorme demanda de vehiculos, también se construy¢ ofra planta en Alemania, esta vez
en Kassel.

Para 1955, la empresa tenia 970 distribuidores en Alemania y 2,498 en el extranjero,

exportaba a cerca de 100 paises y contabilizaba casi la mitad de las exportaciones de vehiculos

N IBidem.
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alemanes”' . Estados Unidos representaba su principal mercado de exportacion a escala mundial
v Succia lo ¢ra en el mercado europeo.

A fines de la década de 1950, mientras que la produccion de automoviles en los Estados
Unidos caia. ésta continuaba creciendo en Alemania y en general en todos los paises europeos,
terminando asi con el predominio estadounidense iniciado a principios del siglo con el modelo
T de Ford.

Volkswagen prosperé durante los afios cincuenta y no experimenté una competencia
significativa en su mercado interno hasta la década de los sesenta, cuando la demanda comenzd
a moverse hacia los automoviles amplios y mas confortables donde Ford de Alemania y
General Motors—Opel cubrian ese segmento del mercado. Entonces, la expansion en la venta de
automéviles por parte de Volkswagen comenzo a disminuir y tuvo que ajustarse rapidamente a
las nuevas circunstancias. En particular, su politica de un modelo Unico, el Beetle, 1a fuente de
su éxito después de la guerra, se convertia en su mayor inconveniente.

Todavia en 1960, 92% de la produccién de Volkswagen eran Beetles y para 1968
representaban 68%. La cuota que tenia en el mercado aleman paso de 45% en 1960 a 33% en
1968 y a 26% en 1972. Por lo tanto, comenzo a depender de sus ventas de exportacion: en 1968
la empresa alemana exportaba 70% de su produccion y de éste porcentaje 40% era vendido en
los Estados Unidos.”” Pronto se cuestiono la viabilidad de esta estrategia y quedd la
interrogante de qué pasaria si los estadounidenses de pronto dejaran de interesarse por el
Beetle.

La empresa no desarrollé una respuesta clara ante este cambio de circunstancias.
Inicialmente Heinrich Nordhoff, el director de Volkswagen, simplemente modificé el Beetle,
introduciendo versiones mas potentes y mas atractivas, mientras que las regulaciones
estadounidenses en materia de seguridad forzaban modificaciones extensivas y costosas en el
Beetle.

En 1968 un nueve modelo fue lanzado el “VW 4117 que inmediatamente recibio duras

criticas porque era inadecuado para competir con sus rivales: el Renault 16, el Opel Rekord o el

! fedemn,
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Austin Maxa. Solamente se vendieron 226,000 unidades de este modelo en cuatro aiios: fa
empresa habia fracasado.

La posicion de Volkswagen en ¢l mercado estadounidense habia sido un punto decisivo
en el éxito de la empresa, no obstante, desde mediados de los sesenta el amor que los
estadounidenses habian tenido por el Beetle parecia que llegaba a su fin, Al mismo tiempo, el
segmento de mercado que habia dominado era atacado por la presencia japonesa de las
empresas Toyota y Honda, quienes competian con una variedad de modelos en este segmento.

Por si fuera poco, la paridad dolar-marco aleman cambid, lo que provocd que los
ingresos provenientes de los automoviles vendidos en Estados Unidos disminuyeron. Ademas,
la caida en las ventas sembré la posibilidad de que la red de distribucion de Volkswagen se
fuera a la quiebra y los distribuidores se¢ cambiaron a las firmas japonesas. Para 1974 la
gerencia de la Volkswagen llegé a la conclusion de que la unica forma de retener el mercado
estadounidense era mediante la construccion de una planta en ese pais y asi escapar también de
las fluctuaciones en los tipos de cambio. La planta se terminé de construir en 1978 en
Westmoreland, Pennsylvania.

Las ventas de la empresa en los Estados Unidos cayeren de 570,000 vehiculos en 1970
(35% del total de las ventas de VW) a 334,000 en 1974 y a 203,234 en 1976 (16% de las ventas
totales). Las ventas del Beetle disminuyeron de 354,000 a 27,000 umdades. Como producto del
desastre en los Estados Unidos, la produccion mundial de la empresa paso de 1.6 millones de
vehiculos en 1971 a | millén en 1975%.

En 1970 12.5% de su produccion global (2.2 millones de vehiculos) fue cubierta por sus
subsidiarias en el extraniero, principalmente en Brasil, México y Sudifrica. Como las ventas
internas y las exportaciones a los Estados Unidos caian, la produccion en el exterior jugd un
papel primordial. En 1972, por ejemplo, la produccion imterna disminuyd 16% mientras que la
externa crecia 46%; para 1975 35% de la produccion global de VW fue elaborada en el

extranjero®. No obstante, aun cuando la inversién externa fue extensiva, ésta se concentraba

" Steven Tolliday, “From Beetle Monoculture to the German Model: the Transformation of Volkswagen, 1967-19917, en
Business and Feonomic Hisfory, volamen 24, no. 2, invierno de 1995, p. 112

S fhidem. p.114

5 [bidem. p. 124



48

cast solamente en Brasil y en México cuyos mercados fueron cerrados a las importaciones v la
empresa no pudo surtirlos desde Alemantia,

De esta mancra, comenzando la década de los setenta, la empresa Volkswagen parecia
cstar atrapada en un sin fin de problemas y su solucién se veia muy lejana. Era necesarna una
transformacion integral, la cual incluia: el desarrollo de nuevos productos y procesos de
produccion, la reconstruccion de la gerencia general, mayor reduccion de personal y. una nueva
orientacion en la inversion y la produccion en el extranjero, todo lo anterior sin perder la
valiosa relacion de cooperacion con sus obreros.

Probablemente ¢l elemento crucial del cambio fue la habilidad de Volkswagen para
renovar exitosamente su variedad de productos y pasar de 1a estrecha dependencia del Beetle al
despliegue de un amplio y mas diverso rango de vehiculos (Golf, Jetta, Passat) con lo que se
logré el éxito desde mediados de la década de los setenta, Esta fransicion requirio un
rompimicnto fundamental respecto al dominio que tuvo el Beetle en la tradicién de ingenieria
de ir incrementando mejoras en el disefio del vehiculo construido en los afios treinta.

Entre 1968 v 1974 se llevo a cabo una reconstruccion total del catalogo de productos de
la empresa. La estrategia imicial tuvo un profundo impacto. Al inicio del proceso. el nuevo
director, Kurt Lotz, decidid hacer un cambio fundamental: de un motor trasero enfniado por aire
se pas¢ a uno delantero enfriado por agua que serviria de base para una variedad de
automoviles modernos, menos pesados, compactos y eficientes en el consumo de combustible.
Una configuracion que seria la pauta de los autos europeos en la década de los setenta y los
ochenta. Lotz también decidio colocar al sustituto del Beetle en el segmento de autos mediados
v no en el de pequeiios. La empresa alemana no desarrollé un solo automdvil sino una variedad
integrada de vehiculos que fueran simples de construir y que redujeran costos utilizando
componentes comunes.

Pero el desarrollo de esta nueva linea de productos tomaria al menos cuatre o cinco
afios. Lotz estaba obsesionado con los errores que Henry Ford cometio con el modelo T en los
afios veinte, cuando el auto mas vendido de la historia habia sido rechazado por el mercado y
no se tenia un producto para remplazarlo. Para solucionar este problema, la Volkswagen adopto

una estrategia doble. Por un lado, 1a empresa continuaria mejorando y desarrollando la variedad



de vehiculos basados en el Beetle, ain cuando este implicaba producir autos con una vida
corty. Simultaneamente, la empresa trabajaria intensivamente en el desarrotto de su nucva
varicdad de modelos.

En la busqueda de un producte con una innovacion radicat la empresa creo tres equipos
independientes de disefadores. Por una parte, cstaban los ingenieros de Volkswagen en la
planta de Wolfsburg que tenian encargado el disefio de un vehiculo con motor al frente y
traccion frasera; otro grupo de ingenieros trabajaban en la recién adquirida subsidiaria Audi en
un prototipo con motor al frente y traccion delantera; un dltimo equipo de Porsche
desarrollarian un modelo con motor en medio. Aparte, Lotz por medio de otra subsidiaria, la
NSU Motorenwerke AG, desarrollo el modelo “K—10", en la recién construida planta de
Salzgitter, con traccidn delantera y motor enfriado por agua. Sin embargo, el auto tuvo muchos
problemas y nunca se vendio bien (sélo 211,127 unidades en cinco afios).”

El desarrollo de todos los proyectos fue muy costoso y generd pérdidas para la empresa.
Para 1971 Lotz habia sido despedido y en su lugar el nuevo director, Rudolf Leiding, cambio la
estrategia: suspendio la implementacién de los proyectos miltiples v se enfocod en uno solo
para diseitar un auto con motor al frente y traccion delantera,

El resultado de este proceso fue Ja introduccion de la familia Golf-Jetta en 1974. Esta
variedad incluyé un disefio fundamental e innovaciones de ingenieria que crearon un nuevo
paradigma en la fabricacion de automéviles.

La construccion del Golf estuvo basada en tres caracteristicas principales: 1) El Golf fue
uno de los primeros autos que sacd provecho de las técnicas computarizadas las cuales
permiticron a los disefiadores explotar completamente la relacion potencia—peso de la traccion
delantera. 2) El motor era moderno, potente y, eficiente. Era una adaptacién del motor del Audi
80. Con esta caracteristica Volkswagen tomaria ventaja a finales de los setenta para crear un
nueve segmento en el mercado el tlamado “hot hatchback™ o “Golf GTI”. 3) La suspension era

. : . - - C GG
simple pero avanzada, incluyendo importantes innovaciones desarrolladas por Audi.”™

** Vv, Volkswagen History, en hitp://www vw com/history
* Steven Tolliday, op. cit., p. 118
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Fn todas estas caracteristicas un factor crucial fue la transferencia de tecnologia por
parte de Audi. sm la cual. la renovacion de los productos Volkswagen no hubicra sido
posible " Ademas, 1a empresa Audi conservo en todo momento su autonomia e identidad.

Después de 30 afios de producir el Beetle en Wolfsburg (11,916,519 unidades), la
empresa tomo la decision de cesar su produccion para dar pase al nuevo modelo: el Golf. La
produccion del Beetle continué en la planta de Emden, en Bélgica, hasta 1978 cuando la
demanda europea de este modelo se comenzo a cubrir con la producciéon mexicana.®®

El desarrollo de los nuevos modelos no llegé lo suficientemente rapido como para salvar
a la empresa de la severa crisis financiera que padecié en el afic 1974 y parte de 1975, Fl
“Golf” y el “Passat” fueron lanzados en 1974, pero tuvieron un mal comienzo debido a la crisis
petrolera y la recesion, mientras que las ventas de los modelos antiguos continuaban en picada.
Ademds, era necesario detener la crisis mediante la reduccion de costos y para esto se pensaba
hacer drasticos despidos de personal.

En esta situacion de paralisis interna fue necesaria la intervencién del gobierno para que
la crisis en la Volkswagen no afectara toda la economia alemana. El Ministerio de Finanzas,
actuando junto con los grandes bancos, reorganizo la gerencia de la empresa y senté las bases
para un acuerdo de cooperacion entre el gobierno, los sindicatos y la gerencia. Dicho acuerdo
consistia en recortar el exceso de mano de obra segiin lo fueran dictando las necesidades del
mercado y la realidad econémica.®”

Entre 1974 y 1975 cerca de 40,000 obreros fueron despedidos, (casi 30% de la fuerza
laboral) de los cuales el 67% eran extranjeros, principalmente tunecinos ¢ italianos; la otra
parte eran en su mayoria trabajadores viejos y obreras jovenes. De esta manera la base de

empleados quedo integrada en su gran mayoria por obreros alemanes con mas de cinco afios de

*" En 1964 Volkswagen adquicre de Daimler Benz AG ¢l 50% de Jas accioncs de Auto-Union GMBH y para 1966 adquicre
el 50% restante. En 1969 las compaiiias Auto-Union GMBH y NSU Moltorcnwerke AG fucron fusionadas para formar Audi
NSU Aute Union AG. Fucnte: VW, Volkswagen History, cn hitp:/www vw comvhistory

*® YW, Volkswagen History, en hip://www.vw.com/histery

* Steven Tolliday. op. cit.. p. 121



antigiicdad en la empresa. quienes estaban protegidos por contratos, antigiiedad y Ia
representacton del Ministerio de Trabajo.”

También se adoplaron nuevas formas de flexibilizacion de la mano de obra; en lugar de
contratar a mas personal se elevaron los niveles de horas extras. La tendencia peneral de esto
fue el uso intensivo mas que extensivo de los recursos humanos y su entrenamiento y
capacitacion en multiples habilidades dentro de la empresa. Esto permitio que en la década de
los ochenta, al adoptarse ¢l “*Sistema Toyota” de produccion, ta flexibilidad de la mano de obra
puesta en marcha como respuesta a la crisis, encajara a la perfeccion.

En la segunda mitad de la década de los setenta, la empresa registrd un fuerte
crecimiento v las subsidiarias en el extranjero jugaron un papel importante.

Esta renovacion que experimentd la empresa alemana estuvo basada en el desarrollo de
productos diversificados de alta calidad, los cuales respondieron con flexibilidad y rapidez a la
demanda. También resulté importante la relaciéon de cooperacion entre directiva y trabajadores
que permitiria la utilizacién a su maxima capacidad de las habilidades de los trabajadores
aliamente calificados; al mismo tiempo, se buscaron inversiones globales estratégicas.

Bajo la direccién de Carl Hahn, gerente de 1982 a 1991, el objetivo central de la
empresa Volkswagen fue la “estrategia tecnologica™; considerd la introduccion de nueva
tecnologia v procesos de automatizacién como la via prncipal para incrementar la
productividad y reducir los costos.

Varias plantas en Alemania fueron automatizadas y se introdujo el sistema de trabajo por
equipos, se continud con la flexibilizacién y capacitacion del personal. Para 1982 todos los
vehiculos producidos por Volkswagen, excepto el Beetle, tenian motores enfriados por agua;
ademas, los nuevos modelos del Golf (1983) y el Jetta (1984) se fabricaron utilizando la nueva
tecnologia, gue incluia toda una nueva generacion de componentes: inyeccion electronica y

. . . , T - . 7
sistemas de encendido, caja de cambios electronica, instrumentos multifuncion, ete.

™ Rainer Dombois, “Volkswagen in USA. Arbeitsbedingungen und Konfliktregelung in US-amerikanischen VW-
Betricben”, en Reinhard Doleschal y Rainer Domibois, eds.. Wohin lawf VIW? Automobilproduiktion in der Wirtschaftkrise.
Reinbek, 1982, pp. 432463

"W, Volkswagen History, cn hitp://www. vw.com/history



Una de las adquisiciones de mayor relevancia hecha por Volkswagen fue la que se dio
en 1982 con la conclusion de un acuerdo de cooperacion, licencias y soporte téenico, con la
automotriz espafiola SEAT, estas actividades l¢ permitieron a Volkswagen adquirir en 1986 el
51% del capital de esta empresa y configurar una de las inversiones estratégicas mas exitosas
que actualmente tiene en Europa.

A partir de ese momento, Volkswagen considerd a los paises subdesarrollados un buen
lugar para colocar inversiones y, de esta manera, reducir costos de produccion mediante el pago
de salarios bajos. Ademas, durante la década de los ochenta, la expansién giobal de las ventas
significd que la estrategia de internacionalizacion y reubicacion de la produccion, no generaria
pérdidas de puestos de trabajo en Alemania. Mientras que las plantas en el extranjero inducian
el alza en la venta de productos alemanes, via la exportacion de componentes indispensables, se
cred una red que aumentd la produccion.

El periodo de prosperidad vivido desde finales de los afios setenta llegé a su fin una
década después y la empresa alemana, al comenzar los noventa, enfrentaba una fuerte
competencia por parte de los Estados Unidos y Japon. La automatizacion no habia cubierto las
expectativas y el aumento en Jos costos de la mano de obra estaba creando descontento al
interior de la compaiiia; los estrategas comenzaron a retirar los ambiciosos planes de la
automatizacion. Ademas, otro problema que se enfrentaba era la baja productividad. la cual
permanecté sin atenderse hasta que estallo la crisis a inicios de la década de 1990. La empresa
registrd enormes perdidas y tan s6lo en 1991 perdié 770 millones de marcos.”

Esta crisis marcaria el inicio de una nueva direccion en la empresa, esta vez encabezada
por Ferdinand Piech, nieto de Ferdinand Porsche, quien implementd otra estrategia que daba
prioridad a la produccion en aquellos lugares con bajos costos (México”, Brasil, Sudafrica,
China, Fspafia y Europa del Este) y que ademas le daba prioridad al “Sistema Toyota” de
produccion.

Como resultado de la reforma llevada a cabo se inici, por primera vez despues de casi

veinte afios, una racionalizacion en Alemania, reduciendo costos y recortando personal,

™ Steven Tolliday. op. cit., p. 129
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tambicn se obligd a que los sindicatos aceptaran las nuevas condiciones laborales que “iba
dictando la economia mundial” con la amenaza de trasladar las plantas a los paises
subdesarrollados.”

Volkswagen entré de lieno en la estrategia del “auto mundial” y el uso de plataformas
comunes. Mientras que en 1993, la empresa vendia automéviles construidos en 16 plataformas;
para 1999 tenia 4, las cuales servian como base para la mitad de su produccion; para finales de
2001 casi 100% estara basado en estas cuatro plataformas. Aunque Volkswagen ha reducido el
nimero de plataformas, el de modelos se ha incrementado a 51 en 1999, comparado con los 38
que vendia en 1996.” Tan solo la “plataforma A” es utilizada en varios modelos fabricados por
Volkswagen y sus filiales: VW Golf, VW Jetta (vendido como Bora en Europa), Audi A3,
Audi TT, Seat Toledo, Skoda Octavia v New Beetle,

Las fusiones y adquisiciones han sido parte de la estrategia seguida por Ferdinand Piech
y entre las que destacan por su importancia se encuentran: la compra en 1998 de las firmas
italianas Bugatti Automobili SpA y Lamborghini SpA; ia compra de la empresa inglesa Rolls-
Royce Motor Cars Ltd. que producird autos Rolls y Bentley usando “powertrains” de BMW
hasta el 2003 cuando BMW tome ¢l control de la marca Rolls y Velkswagen entonces lanzara

‘o, 76
una nueva generacion de autos Bentley.

Mediante un acuerdo Toyota y Volkswagen fabrican
la pickup “Hilux” en Hanover, Alemania. Volkswagen y la empresa Chinfon Global Corp.
(Taiwan) tienen una alianza llamada Chinchun Motor Co. Ltd., para ensamblar el “T4
Transporter” y camionetas “Caravelle”. Ford y Volkswagen tiene cada uno 50% de Autoeuropa
SA, la cual construye el Ford Galazy, las minivans VW Sharan y SEAT Alhambra en Setubal,
Portugal. Esta alianza termino en este afio (2000) y VW tomd la posesion completa de la

planta.

" En Estados Unidos se cierran las plantas cn 1987y cn 1988 que tenia Volkswagen y se trasladaron a México,
Convirtiendo a la planta de Puebla en 11 inica que abasteceria a Nonieamérica.

™ Steven Tolliday, op. ¢it. pp. 129-130

7 Michelle Krebs, “From QOnc Platform Many Models Grow”, en The New York Times, 19 de mayo de 1999

™ idem.



Por otra parte, en 1998 Volkswagen fue ¢l cuarto productor a escala mundial con
4,822,679 automoviles: en lo que a ventas se refiere ocupd también el cuarto lugar con
4.747.818 unidades.”’

En 1997 Volkswagen tuvo en el mercado de Furopa una cuota de 17.1% lo que la coloco
en el primer lugar en esa region. En Norteamérica solo tuvo una parficipacion de 1.1% y. en
Japon y Corea del 0.8% "

El 1999 el Grupo VW colocd en el mercado mundial una cantidad sin precedentes de
vehiculos, con ventas totales de 4.86 millones de unidades, el fabricante europeo mas grande
del mundo, rebasé en 6 % el récord de 1998 que fue de 4.58 millones, con lo cual incremento
su participacién en el mercado global, de 11.7% en 1998, a 12 % en 1999.

La marca fue particularmente exitosa en Europa del Este, su mercado mas grande, y en
Norteamérica. En Europa del Este incrementé sus entregas en 7.9 %, de 2.83 millones de
vehiculos en 1998 a 3.05 millones en 1999. También obtuvo una participacion del mercado de
18.9 %, manteniendo su posicién como lider en esa region, titulo que ostenta desde hace 15
afios. En Norteamérica las ventas aumentaron 32 %, de 419,300 a 553,500 vehiculos en 1999.
En contraste, la situacién economica en Sudamérica y Sudafrica tuvo consecuencias
desfavorables. En conjunto, las ventas disminuyeron 17.3 %, pasando de 586,400 vehiculos en
1998 a 484,700 en 1999.”

Hoy en dia Volkswagen es una empresa global, integrada por diez marcas que le brindan
presencia en todo el mundo. Audi, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Rolls Royce, Scania, Seat,
Skoda, Volkswagen, y la division Volkswagen vehiculos comerciales, son marcas del grupo
VW que poseen una identidad definida, con caracteristicas y valores propios. Las cualidades

asociadas a cada marca permiten cubrir nichos de mercado concretos.

“" Keith E. Crain, ap. cit., pp. 9, 14
™ David Summner Smith, op.cit., en hitp. /www.marketing. haynet cony/features/vw/vw. hitm

™ Volkswagen, Resultados Grupo VW. en hitp://www vw.com. mx/Noticias. Las cifras de produccidn de vehiculos pueden
cambiar debido a que se usan fuentes diferentes.
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HeuteTube rayge

Ademas, Volkswagen esta inmersa en un buen nimero de servicios financieros y de

comercio electrénico que estan encaminados a mejorar la comercializacion de sus productos.

Por iltimo, Volkswagen AG tiene plantas en los siguientes paises:

Cuadro 10
El Consorcio Volkswagen y sus plantas en el mundo.

Pais Plantas
Alemania Wolfsburg, Kassel, Emden, Salzgitter, Braunschweig,
Mosel, Chemnitz, Inglostadi, Neckarsulm.
Argentina | Pacheco, Cordoba.
Bélgica Brusclas.
Brasil Achieta, Taubate, Curitiba, Resende, San Carlos.
China Shanghai, Changchun.
Espafia Barcelona, Martorell, Pamplona.
Filipinas Ensambladora independiente de vehiculos VW y Audi.
Hungria Gvor.
Indonesia Ensambladora independiente de vehiculos VW y Audi.
Inglaterra Crewe, Cheshire.
Israel S$’dom.
Ttalia Sant’Agata.
Malasia Ensambladora independiente de vehiculos Audi.
Meéxico Puebla
Polonia Posan.
Portugal Setubal.
Republica Checa Bolestav, Vrchlabi, Kvasiny.
Republica Eslovaca | Bratislava,
Sudafrica Uitenhage.
Taiwan Taipei.

Fuente: Elaboracién propia con datos de: http:/fwww vw.com.mx/GrupoVW



2. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN MEXICO
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2.1. Antecedentes,

La industria automotriz ha sido uno de los ejes fundamentales para la industrializacién y
¢l crecimiento economico en México. El gobierno mexicano ha impulsado a través de medidas
de politica cconomica el desarrollo de esta industria. Los cambios tecnolégicos, la expansion
internacional del capital, la organizaciéon y division de la produccion y del trabajo, las fases de
auge y crisis, las estrategias empresariales, las disputas de mercados, la liberalizacion
econdmica, los procesos de regionalizacion, etc. también la han condicionado,

La industria automotriz actualmente estad colocada en el segundo lugar de las
exportaciones totales de México. Sin embargo, estd dominada por empresas transnacionales
que han modelado la planta productiva del sector automotriz en México conforme a sus
necesidades de expansion y de acuerdo con su evolucion a escala mundial.

El desarrollo de la industria automotriz en México ha seguido la misma pauta histérica
que guid el proceso de industrializacién, por lo cual es posible distinguir tres etapas

fundamentales en su evolucion las cuales se analizan en los siguientes apartados,

2.1.1. La etapa de ensamblado (1923-1962).

La industria automotriz inicid sus operaciones en México en 1925, con la instalacion de
la planta de ensamble de vehiculos de la Ford Motor Co., cuya capacidad de produccidn era de
25 unidades diarias, entre automéviles, camiones y tractores.”” Con anterioridad solo se

. r : 81
importaban y vendian autos terminados.

¥ Mauricio de Maria y Campos. op. cit., p. 51
3 El mercado local fue, en ese tiempo, atin muy pequefio: entre 1908 ¥ 1916 s¢ importaron anualmente en promedio 215
unidades; entre 1917 y 1923, 6,000 unidades cada afio. Margarita Camarena Luhrs, op. o, p. 20



Al comenzar las actvidades productivas, empiczan también a dictarse disposiciones
legales para promoverfas; en octubre de 1925 se emite un decreto mediante o cual 1a tartfa de
importacion de partes para automdviles se reduce 50%. con respecto a la correspondiente a
vehiculos de importacion armados en ¢l extranjero, y se otorga a la planta armadora el
tratamiento de “recinto fiscal” para facilitar la internacion y disposicion del material importado
que se utiliza en el ensamble de vehiculos.*

Entre las etapas del proceso de produccion de un vehiculo, la de ensamble es la fase mas
intensiva en el uso de mano de obra. El costo de ésta —significativamente menor en los paises
subdesarrollados como México~ constituye otro elemento de importancia. Por otra parte, los
costos de transporte son inferiores cuando se traslada el vehiculo desarmado v la diferencia de
costo es tanto mayor cuanto mas lejano esta el mercado de destino.

Durante el periodo 1930-1935, la produccion avtomotriz recién iniciada al igual que las
importaciones de vehiculos registraron una disminucion considerable debido basicamente a los
efectos de la crisis econdmica mundial. De 1936 a1940 se incrementaron las importaciones que
ascendieron a cerca de 80,000 unidades; se incrementd también, aunque en menor medida, el
ensamblado. A partir de entonces se inicid una acelerada produccion de automéviles, que
alcanzo sus maximos niveles en la década de 1950. Tanto la inversién extranjera como la
nacional, crecieron al amparo de la intervencion del Estado en la economia y se profundizé el
proceso de monopolizacion de la industria automotriz. Después de la Segunda Guerra Mundial,
comenzé a reglamentarse con mas precision la expansion de esta industria.®’

En 1935 lego6 al pais la General Motor ensamblando los modelos: Opel, Chevrolet,
Pontiac, Oldsmobile, Buick y Cadillac. En 1938 lo hizo la Fabrica Automex (mas tarde
Chrysler) la cual ensamblaria los modelos Plymouth y de Soto, asi como los camiones Dodge y
Fargo; en 1941, se establecta Automotriz de México con las marcas Hudson y Renault; en 1944
International Harvester; en 1945, Equipos Automotrices v Armadora Mexicana (REO); en 1946
Automodviles Ingleses ensamblando los Morris, MG y camiones BMC; en 1946, Willys

Mexicana; en 1951, Diesel Nacional que hasta 1959 fabric6 productos Fiat; Autos Packard en

¥2 Mauricio de Maria y Campos, op. eit., p 51
 Margarita Camarcna Luhrs. op. cit . p. 21
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1951; Studebaker de México en 1953, Representaciones Delta en el mismo aio; Volkswagen
[nteramericana en 1954

La competencia entre las doce empresas ensambladoras establecidas en el pais, en 1958,
adopté formas altamente oligopolicas que sc  manifestaban en la  existencia  de
aproximadamente 75 marcas y 117 modelos de automéviles en el mercado.”” En ese aiio, el
gobierno decidio reducir en 50% la cantidad de marcas y congelar los precios oficiales de los
vehiculos que venian reajustandose anualmente desde 1950. Hacia fines de la década de los
cincuenta la industria automotriz se componia de 12 ensambladoras y 36 marcas.®

Las diversas empresas ensamblaban vehiculos mediante el sistema de montaje CKD
{Completely-knocked-down) que utilizaban material completamente desmontado importado de
los paises desarrollados. En esta etapa, los automoviles ensamblados en México tenian pocas
diferencias con respecto a los fabricados en los paises de origen. No obstante, diferian
enormemente en cuanto a la complejidad de sus procesos de manufactura y al grado de
integracion o encadenamiento con el resto de la industria local. Al ser simples actividades de
ensamblaje, se constituian en enclaves cuyas repercusiones en otras actividades econémicas
locales eran minimas. En cambio, en los paises desarrollados constituian polos de dinamismo
para la produccion local de insumos, componentes y autopartes.

En lo que se refiere al grado de integracion nacional del sector éste se registraron higeros
avances durante este periodo, pero sin producirse cambios substanciales. La industria de
autopartes estaba formada por 150 establecimientos y su actividad se dirigia basicamente al
mercado de reposicion. Las compras de materias primas al exterior por parte del sector terminal
alcanzaban 80% del total de sus compras.®’ Segiin algunas estimaciones, para 1960, la fuga de
divisas por este concepto significd para el pais cerca de 1,200 millones de pesos anualmente.™

Para equipo original solo se producian en México acumuladores, llantas y camaras,
ameses para sistema eléctrico, bocinas eléctricas, cristales planos, muelles de hoja,

amortiguadores, radios, materiales para tapiceria, pinturas, lacas, selladores y otros insumos

¥ Margarita Camarcna Luhrs, op. cit., pp. 21-23

8% Ihidem., p. 23

% Edgardo Lifschitz. E! complejo automotor ¢cn Méxice, México, ILET, 1979, p. 23
¥ Ibidem., p.24
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menores, posteriormente, a comienzos de los anos sesenta, se empezaron a fabricar chasis,
ruedas, rines y mazas.”’ Las partes manufacturadas localmente representaban tan sélo 20% del
costo directo de produccién y, con el progresivo incremento de la demanda de automoviles. la
importacion de componentes ya comenzaba a gravitar pesadamente sobre la balanza comercial
del pais.

A partir de 1960, preocupado por esta situacion y por el hecho de que la proliferacion de
marcas impedia un proceso de integracién de partes nacionales mas dinamico, el gobierno
mexicano empezo a adoptar medidas correctivas; primero, por medio de oficios circulares se
determiné la lista de materiales y piezas nacionales de incorporacién obligatoria y después, en
noviembre de 1961, se limito la autorizacion de fabricacién sélo a los vehiculos cuya
participacién en el mercado justificaba su permanencia.”

En suma, el crecimiento de la industria automotriz e¢n esta primera etapa, se caracterizod
por estar dominada por empresas transnacionales, especialmente estadounidenses, en
actividades béasicamente de ensamblaje; lo anterior propicié una gran diversificaciéon y un
escaso grado de integracién nacional que, junto a la proliferacidén de marcas y modelos, impidié
la creacién de economias de escala. La fuerte presion sobre la balanza comercial del pais
provocada por las importaciones y el casi nulo grado de integracion nacional, fue uno de los

efectos mas nocivos.

2.1.2. La etapa de Sustitucion de Importaciones (1962-1982).°!

Esta etapa se caracterizd por el cambio cualitativo de la actividad automotriz. la cual

dejé de ser una tarea de ensamblaje para convertirse en una de verdadera transformacion, lo

% Margarita Camarcna Luhrs, op. cit.. p. 23

* Manricio de Maria y Campos. op. cit, p. 51

% Ihidem., p.52

#! La sustitucion de importaciones, como politica industrial en el pais, comenzd a instrumentarse desde la Segunda Guerra
Mundial y es en 1962 cuando por la via de un decreto, la industria automotriz s¢ considera que inicia la ctapa asi nombrada.
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que estaba en concordancia con la estrategia de sustitucion de importaciones adoptada en
América Latina.

Un clemento distintivo de esta ctapa fue ¢l uso de instrumentos y medidas de politica —
industrial y comercial- orientadas a estimular la instalacion de plantas para la manufactura de
vehiculos con alto contenido local.

Las autoridades economicas de la época buscaban promover el desarrollo local de la
industria automotriz. —y de hecho de otras actividades manufactureras- a través de la
imposicién de elevados aranceles nominales a la importacion, de cuotas maximas y requisitos
de permisos previos. La importacion de piezas claves —como por ejemplo motores y tren
motor- fue prohibida a fin de obligar a las empresas terminales a instalar localmente plantas
para su fabricacion. Esta estrategia sc apoy6 en politicas industriales para influir directamente
en el proceso de fabricacion de vehiculos con el fin de reforzar sus encadenamientos con el
resto del aparato productivo. Es decir, se buscaba crear una industria nacional de autopartes.
Asi, se impusieron limites inferiores al grado de integracién nacional, se aplicé una politica de
autorizacion previa de programas de inversion y fabricacion, y se establecicron listas de
productos de manufactura nacional obligatoria, e incluso limites maximos al niimero de lineas
y modelos, ademas de controles sobre los precios de venta al consumidor.

El 23 de agosto de 1962 se expidio el “Decreto que prohibe la importacién de motores
para automéviles y camiones, asi como de conjuntos mecanicos armados para su uso o
ensamble, a partir del 1 de septiembre de 19647*% al que también se le conocié como el
Decreto de Integracién, en el que se fijaban las condiciones bajo las cuales las plantas
ensambladoras en funcionamiento a esa fecha podrian continuar participando en el mercado
nacional.

Las medidas dispuestas en el decreto tenian como objetivo:

* Desarrollar la industria automotriz como una actividad manufacturera que integrase el
sector de autopartes y estimulara el establecimiento de nuevas industrias conexas.
¢ Liberar la balanza de pagos del peso de las importaciones de vehiculos terminados,

prohibiéndolas y estableciendo un minimo de partes nacionales. Se impulsaria a la vez, la
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exportacion de autos v partes automotrices. Por lo anterior, quedé prohibida la importacion
de motores: en los programas de integracion que solicitaba cada fabrica, se debian detallar
las partes que fabricaria, imperativamente se estipulaba la obligacion de producir el motor;
se fijd en 60% el minimo de integracion de partes nacienales en ¢l costo del vehiculo.

» Promover la industrializacién del pais a través de los efectos de esta industria sobre otras

actividades.

. . : 93
s FElevar los niveles de ingreso y empleo internos.™

Estas disposiciones, sin embargo, no establecian los limites del nimero de marcas y
modelos que podrian fabricarse en el pais; ademas no se indicaba qué otros tipos de
componentes debian construirse ademas del motor, ni la forma en que se podria estructurar la
industria con este propdsito; tampoco se establecian los medios para el control de precios.™

En 1963, un decreto complementario al anterior declard a la industria automotriz como
“nueva y necesaria” otorgando una serie de estimulos fiscales para que las empresas acataran
las exigencias del Decreto de Integracion: se proporcionaban exenciones de impuestos de
importacidn de maquinaria y equipos, por un periodo de cinco afios, asi como 100% en las
tarifas de importacion de materiales, partes y componentes por un periodo de cuatro afios, y
hasta 50% durante los tres afios siguientes: también se eximia 80% del impuesto sobre
ensamblaje. De esta manera se impulsd el establecimiento de fabricantes de automéviles en el
pais‘95

Dieciocho empresas solicitaron permiso para operar en los términos del nuevo Decreto y
finalmente quedaron aprobadas diez, aunque tres de ellas salieron del mercado:
Representaciones Delta, REO y Fabrica Nacional de Automdviles (FANASA). Las otras siete

empresas eran: Ford Motor Company, General Motors de México, Fabricas Auto-Mex

** Diarig Oficial de la Federacion. 25 de agosto de 1962

** Margarita Camarena Luhrs, op. cif., p. 25

** Gerardo Bucno, “La industria siderirgica y la industria awtomotriz”, en El Perfil de México en 1980, México. Siglo XXI.
Vol. 2. 1970, p. 95

% Margarita Camarcna Luhrs, op. eit., p. 25
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(Chrysler), Vehiculos Automotores  Mexicanos (VAM), TDiesel Nacional (Renault),

Volkswagen de México y Nissan Mexicana, ™

A partir de ese momento la industria automotriz experimentd un  espectacular
crecimiento convirtiéndose en una de las actividades fundamentales de la industria nacional.

En 1962, el capital invertido alcanzaba 32 millones de ddlares y en 1966, se elevd a 150
millones de dolares.” La produccion de antomoviles en 1962 era de 65,000 unidades anuales,
para 1966 ascendio a 113,600 unidades, en 1970 ya alcanzaba la cifra de 193,266 unidades y en
1975 tlegé a las 360,678 unidades.”™

Como ha sido sefialado, el desarrollo de la industria automotriz en México estuvo
dominado por empresas transnacionales que desde la instalacion de la Ford Motor Company
controlaron la produccion. En 1965 las compafiias estadounidenses controlaban en México
cerca del 70% de la produccion total.

Con el objeto de bosquejar las caracteristicas de la expansion de la produccién de las
empresas mas importantes, a continuacion se sefialan varias de las estrategias que siguieron:

- Volkswagen de México. Comenzo sus actividades en los afios cincuenta con la importacién
de automodviles terminados. Luego de una corta fase intermedia, en 1a que s6lo ensambld, en
1964 comenzé a producir en la planta de Xalostoc en el Estado de México. Apoyada por
subvenciones del gobierno mexicano, trasladé su planta a Puebla, donde se comenzé a
producir ¢n 1967, con un alto grado de integracion vertical. La planta cuenta con un
departamento de prensas, fundicion, fabricacion de motores y con los departamentos mas
estrechamente ligados al ensamblado (hojalateria, pintura, vestidura y linea final),

- Ford Motor Company, la empresa mas antigua, expandio su produccién en 1964 con la
mnstalacion de dos nuevas plantas en Tlalneplantla y Cuaatitian en el Estado de México; esta
ltima incluia instalaciones para fundicién, para produccion de motores y lineas de

ensamblado para camiones y automdaviles.

* Rainer Dombois, “Economia Politica y Refaciones Industriales en la Industria Automotriz Mexicana”, cn Jorge Carrillo
Viveros (coordinador), La nucva cra de la industria antomotriz en México. Cambio tecnolégico, organizacional y en las
estructuras de control, México, El Colegio de la Frontera Norte, 1990, pp. 4041

" Margarita Camarena Luhrs, op. cit., p. 26

* Rainer Dombois, ap. cif... p. 40
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- General Motors de México establecid, adictonalmente a su tradicional planta de ensamblado
en la Ciudad de México, instalaciones en Toluca, para fundicion y produccion de motores,
la cual comenzo a producir en 1965,

- Fabricas Auto-Mex (Chrysler), comenzé con el ensambladoe en la Ciudad de México en
1938 y fabrica desde 1964 motores en su planta en Toluca, la que fue complementada en
1968 con una division de ensamblado y con la fabricacién de condensadores.

- Nissan Mexicana fue la iltima en sumarse al circulo de los mas importantes productores

actuales de automéviles. En 1967 inici6 la produccion en su planta de Cuernavaca.

Por ofra parte, en esta etapa se formaron los sindicatos que, con la excepcién de los
trabajadores de DINA, formaban parte de las confederaciones “oficiales”, sobre todo de la
CT™M.”

La estructura interna de las confederaciones estaba caracterizada por una fuerte
dependencia de los llamados “charros” y con el régimen autoritario del personal de confianza
de las compafifas. En las empresas Ford, Volkswagen, Nissan vy Chrysler, los secretarios de los
sindicatos fueron nombrados por las oficinas regionales de la CTM vy, por lo general, su
gabinete se encontraba en dichas oficinas. Los acuerdos salariales fueron determinados sin la
participacion de sus miembros, y la regulacion cotidiana de conflictos dentro de la empresa
estaba a cargo de un delegado de planta, el que también era nombrado y no elegido.'"

Sin embargo, con la expansion de este sector, en muchas de las empresas se
intensificaron los conflictos entre las centrales regionales de la CTM, las organizaciones
empresariales rudimentarias y los delegados departamentales.

En los afios setenta, en muchos sindicatos, como los de la Volkswagen, Nissan y Ford,
se desataron conflictos, los cuales levaron a la disolucion de los grupos dirigentes existentes, a
una mayor independencia de y entre las confederaciones, asi como a ia cristalizacién de

estructuras internas con yna base democratica. En esos afios, se recurrié¢ por vez primera a Ia

¥ Ihidem. . p. 44
0 fedem.



huclga como un medio de lucha y se consiguicron no solo salarios y prestaciones sociales
relativamente altos sino también nombramientos de base o de planta.'”

Durante este periodo ¢l empleo crecié de 7,000 trabajadores en 1960 a 9,000 en 1962,
pasando en 1966 a mas de 22,000 obreros; si se agregan las 25,000 personas ocupadas en la
industria auxiliar y las 22,000 en el sector de distribucion, la industria automotriz empleaba en
ese dltimo afio a cerca de 70,000 personas.'’* Para 1970 se empleaban a 27,659 personas y en
1975 se llegé a la cantidad de 41, 635 trabajadores en la industria terminal.'"

La integracion nacional aumento, aproximadamente desde 20% en 1960 hasta 45% en
1965 y alcanz6 en 1972 un promedio de 63%.'" Mientras que, hasta 1960, el aporte de la
industria mexicana se limitaba a unas pocas partes y piezas, en los afios sesenta proveia ya los
motores, amortiguadores, neumaticos, asientos, radios, baterias y resortes —por nombrar sélo
algunos componentes— de fabricacion nacional. Con la excepcion de los motores, la mayoria de
la industria de autopartes se encontraba en plena expansion. En los afios setenta se saman las
cajas de cambios, los embragues, ejes y frenos. La importacion de vehiculos y partes y piezas
cayo en los afios setenta abajo del 1%, llegando a ser practicamente insignificante. Se siguieron
importando, sin embargo, elementos prensados, cajas de cambio automaticas, cajas de
dircccion y muchas partes y piezas pequedas.'”

No obstante, el saldo en la balanza comercial siguié siendo deficitario. En 1960
representd 32.8% del déficit total de México, en 1965 44.3% y para 1970 alcanzo 22.2%.'"
Esta situacion provoco la redefinicion de las medidas de politica econdmica que habian guiado
el crecimiento del sector automotriz.

En el afio de 1969 el gobierno habia intentado corregir esta situacion y exigio que las
empresas terminales compensaran un porcentaje creciente de sus importaciones con
exportacicnes. Se estableci¢ una modalidad respecto al otorgamiento de la cuota basica de

produccion; se condiciond las importaciones a que fueran compensadas con exportaciones de

Y ihidem., pp. 434-43

Y2 Margarita Camarena Lulus, op cif.. p. 26
1% Rainer Dombois, ap. cit.., p. 40

M Ihidem, p.42

195 rdem.

1% Idem.
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. . , 7 . ..
partes automotrices fabricadas en el pais.'”” Es decir. se complementaba el esquema basico de
sustitucion de importaciones con la obligacion de realizar exportaciones.

El 24 de octubre de 1972, fue publicado el “Decreto que fija las bases para el desarrollo

de la industria automotriz™'*®

. que venia a fortalecer la politica que en materia automotniz habia
sepuido el gobierno mexicano,

Para la industria terminal se fijaban cuotas basicas de produccién y, por primera vez, se
establecia especificamente la obligacion de compensar con exportaciones parte del valor de las
importaciones necesarias para producir dichas cuotas (30% en 1973, hasta alcanzar
gradualmente 60% en 1976). Asimismo, se ofrecian cuotas adicionales de produccion a las
industrias que incorporaran una proporcion de partes nacionales superior a la minima, asi como
a las que realizaran exportaciones mayocres que las previstas.

Este decreto fue también el primero en establecer normas para racionalizar la
produccion, a fin de lograr escalas competitivas. Asi, los fabricantes de vehiculos populares
solo podrian producir unidades de este tipo pero, a la vez, no se permitiria fabricarlos a los
productores de otras clases de automoviles. Asimismo. en el segmento de los vehiculos
populares, las empresas quedaban limitadas a producir como maximo cuatro lineas de
vehiculos y hasta tres modelos en cada una, siempre que el total no excediera de siete.

También se establecia un régimen de estimulos fiscales para la industria automotriz
terminal; estos incentivos comprendfan la reduccion de hasta 100% del impuesto de
importacién, tanto para materiales de ensamble como para maquinaria y equipo no producido
en el pais, la disminucidén de impuestos federales, la devolucidn de impuestos indirectos sobre
productos exportados y la autorizacion para depreciar en menor plazo las inversiones en
maquinaria y equipo, para los efectos del impuesto sobre la renta.

En cuanto a la industria auxiliar, si bien el contenido minime de partes nacionales se

mantenia en 60% del costo directo de produccion, se prohibia a las empresas del sector

1% Douglas Bennett y Kenneth Sharpe, “La industria automotriz mexicana y la politica econdmica de 1a promocion de
exportaciones. Algunos problemas del control estatal de las empresas transnacionales”, ¢n Trimestre fcondmico. México.
Vol 11, 1979, p. 722

1% Diario Oficial de la Federacion, 24 de octubre de 1972
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termmal fabricar componentes que produjera ¢l de autopartes, salvo para exportacion, y se
exigia a este ultimo que 60% de su capital social fuera de propiedad mexicana.

Asimismo, se especificaban los componentes de fabricacion nacional obligatoria, que
eran csencialmente los sistemas mecanicos, asi como todos los componentes producidos por la
industria de autopartes cuyo sobreprecio no fuera superior a 25% v que cumplicra las normas
de calidad y de entrega.

El decreto también consideraba la participacion de la industnia de autopartes en la
actividad exportadora, pues obligaba al sector terminal a que un minimo de 40% de las divisas
necesarias para compensar sus cuotas de produccion, por empresa y por tipo de vehiculo, fuera
generado por exportaciones de los fabricantes de autopartes.

Con estas reglas mas precisas, continud el crecimiento de la industria automotriz en
Meéxico. Entre 1970 y 1975, la produccion de automéviles aument6 86.9%.'” Sin embargo, ya
en ese Ultimo afio, decrecio el dinamismo y empezaron a surgir serios problemas, no sélo en el
sector, sino en la economia nacional, mismos que en 1976 provocaron la primera devaluacion
de la moneda mexicana en 24 afios.

Se hizo evidente entonces que el proceso de sustitucion de importaciones y la incipiente
actividad exportadora no habian alcanzado los objetivos esperados. Las deficiencias del
abastecimiento de materias primas y de insumos intermedios, las carencias tecnologicas y las
insuficientes escalas de produccion impidieron que el valor agregado nacional contrarrestara la
fuerte demanda de importaciones de un mercado interno creciente.

S1 bien durante el quinquenio 1970-1975 las exportaciones de la industria automotriz
crecieron a una tasa anual de 36%, mayor que la registrada por las importaciones (24%), no se
alcanzaron las metas establecidas en materia de comercio exterior; en 1975, las exportaciones
equivalian sélo a 16% de las importaciones, muy por debajo del objetivo de 50% fijado por la
legislacion.'"

En conclusién, durante la etapa de sustitucion de importaciones, la industria antomotriz.

mexicana se expandio rapidamente pero mantuvo un notable desequilibrio en el sector externo.

** Mauricio de Maria y Campos, op. cif., p. 54
U9 fhidem., p. §5
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Entre 1962 y 1974, la produccion automolnz crecid & una tasa anual promedio de 17.6%,
practicamente el doble de la tasa de crecimiento de la industria manufacturera en general. El
incremento del sector de autopartes fue todavia mas dinamico, con una tasa promedio anual de
22%. En 1974, la participacion de {a mndustna automotriz en la produccién manufaciurera era
vade 6.7%.""

Stn embargo, a principios de los aiios setenta, el patron de crecimiento de la economia
mexicana basado en la sustitucidn de unportaciones empezé a mostrar sefiales de agotamiento.
La industria automotriz no fue la excepcion a la regla: su dinamismo decling y la tasa de
crecimiento de la manufactura de autopartes se redujo hasta ser mas baja que la de la industria
terminal, reflejando asi la crisis del modelo.

Los desequilibrios econémicos, que culminaron con una abrupta meodificacion de la
paridad cambiaria en septiembre de 1976, hicieron evidente la necesidad de replantear las
estrategias del desarrollo industrial, para promover una mejor integracion de las cadenas
productivas y una actividad exportadora mas permanente.

Ante la perspectiva de una futura bonanza econdmica generada por los descubrimientos
petroleros, en 1977 empezé a estructurarse un nuevo esquema de planificacion para el sector
industrial, basado en programas de fomento por areas especificas, los cuales establecian
objetivos de produccion, de sustitucion de importaciones, de integracion de partes nacionales y
de exportacion, asi como un conjunto de estimulos y compromisos para las industrias de cada
area.

El sector automotriz fue uno de los primeros en ser considerado en ¢l nuevo esquema de
planificacién integral y el 20 de junio de 1977 fue publicado el “Decreto para el Fomento de la
Industria Automotriz™* 2,

El proposito de este reglamento era que la industria automotriz alcanzara niveles
internactonales de competitividad, a fin de consolidar los logros alcanzados y convertirla, en el

mediano plazo, en una generadora neta de divisas. Se pretendié uwtilizar a la industria

11
Tdem.
Y2 Piario Oficial de la Federacion. 20 de junio de 1977
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automolriz como agente promotor y catahizador de exportaciones, dado su dinamismo y su gran
vinculacion con otras cadenas productivas,

En el decreto de 1977 se proponia constituir un marco flexibie que posibililara el logro
de los objetivos fijados y su principal herramienta era el establecimiento de un presupuesto en
divisas para las empresas de la industria automotriz terminal. Este consideraba tanto una cuota
de importaciones no compensable, decreciente en el tiempo, como factores de reduccidn para
las importaciones reales, determinados en funcién de la proporcion de componentes nacionales
incorporados a la produccién de vehiculos, asi como de la participacion de capital mexicano en
cada empresa.

Bajo este esquema, las empresas fabricantes podian disponer de divisas para solventar
sus compromisos ya fuera mediante el incremento de sus exportaciones, o bien aumentando el
grado de integracion de partes nacionales. Los beneficios de contar con capital mexicano
fueron aprovechados por los fabricantes de camiones pesados con motores diesel y sirvieron
igualmente para “mexicanizar” la industria de fractores agricolas, regulada también por este
decreto, pero no tuvieron efecto alguno en el caso de los fabricantes de automéviles.

Los requisitos de acceso al presupuesto en divisas incluian también la obligacién de
compensar ofros pagos al exterior, como regalias, dividendos, etc., al igual que las
importactones realizadas por los fabricantes de componentes, a quienes se les exigia alcanzar
porcentajes minimos de contenido nacional.

El decreto, considerando que el aumento de las escalas de produccion seria provocado
por el ingreso a los mercados externos y con el proposito de estimular la demanda interna,
eliming las limitaciones a la diversidad de lineas y modelos. Como resultado, mientras en 1977
las siete empresas fabricantes de automoviles producian 15 lineas y 36 modelos, en 198}
ofrecian 19 lineas y 47 modelos; esta situacion hacia practicamente imposible lograr escalas de
produccion eficientes, no obstante el sustancial incremento de la demanda interna.'"?

A raiz del auge petrolero, entre 1978 vy 1981 el crecimiente de la demanda de
automoviles y camiones fue muy acelerado y la capacidad instalada de la industria era tan

insuficiente para satisfacerla, que no solamente las importaciones de partes y componentes
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aumentaren a un nivel sin precedentes, sino que incluso hubo afios en que fue necesario
importar vehiculos terminados. Por otro lado, las cxportaciones crecieron menos de o
esperado, tanto por la contraccién de los mercados extranjeros, como por la falta de

competitividad de los productos nacionales.

Cuadro 11
Produccion y Empleo en la Industria Automotriz 1960-1981
{miles)
Afio 1960 1970 1973 1976 1977 1978 1979 1980 1981
Produccion 49 193 360 324 280 384 444 490 597
Empleo 7 27 41 39 iR 42 49 57 67

Fuente: Elaberacion propia con datos de: Ramer Dombots, op. cit., pp. 44, 46

Cuadro 12
Importaciones y Exportaciones en la Industria Automotriz 1950-1981
(millones de dolares)

Aifio 1950 1960 1965 1970 1975 1976 1978 1979 1980 1981

Importaciones 35 146 202 256 750 718 540 1333 1360 2071
Exportaciones 0 0 0 26 122 192 375 382 396 405
Saldo -55 -146 -202 -230 628 -526 -165 -1001 -1464 -1666

Fuente: Elaboractén propia con dates de: Rainer Dombois. op. cit. pp. 42, 49

La produccion pasé de 280 mil unidades en 1977 a mas del doble en 1981 al ubicarse en
597 mil unidades. Las importaciones también se elevaron a mas del doble en el periodo,
pasando de 718 millones de ddlares en 1976 a 2,071 millones de dolares en 1981. {ver cuadros
11y 12)

Uno de los efectos que tuvo el decreto de 1977 fue que practicamente todas las empresas
automotrices hicieron fuertes inversiones, iniciando la década de 1980 con la construccidn de
nuevas plantas —de motores principalmente— con orientacién exportadora. Cabe sefialar que las
estrategias mundiales de las empresas en cuestion condicionaron la realizacion de estos
proyectos.

Volkswagen (1980) lo hizo en Pucbla, General Motors y Chrysler (1982) en Ramos
Arizpe, Ford (1983) en Chihuyahua, Nissan (1981) en Aguascalientes, y Renault (1983) en
(Gémez Palacio.'™

En 1981, la industria automotriz llegd a ser responsable del 58% del déficit comercial

del pais, lo que hizo inevitable la adopcion de medidas dristicas en 1982: se prohibio la

"% Mauricio de Maria y Campos, op. cil., p. 56
" Rainer Dombois, op. cit., pp. 4748
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importacion de equipos opeionales de lujo y se establecicron controles de precros: sin embargo,
lIo mas importanic es que se suscribieron convenios con las plantas armadoras a fin de que
cubrieran sus déficit en divisas, comprometiéndolas para ello a realizar proyectos especificos
de exportacion.

Sintetizando las principales caracteristicas de esta etapa se puede senalar que constituyd,
en rigor, el periodo del surgimiento de una industria automotriz y de autopartes significativa en
términos de produccion y empleo, pero dominada practicamente en su totalidad por empresas
transnacionales. Ademas, poco competitiva internacionalmente y con enormes limitaciones
para generar divisas.

La produccién y el empleo aumentaron significativamente y ¢l grado de integracion
vertical de la produccién de las empresas y de la produccién nacional se incrementaron. La
importacién de vehiculos y de juegos de ensamble CKD fueron desplazados por produccion
mexicana. A pesar de ello, la industria sigui6 siendo dependiente del aprovisionamiento no sélo
de la maquinaria sino también de materias primas de partes y piezas provenientes de los paises
de origen (Estados Unidos principalmente). Ademas, la industria contribuy¢ en gran medida al
endeudamiento externo del pais. La produccion estuvo basicamente orientada al mercado
interno y ain cuando la cantidad de empresas s¢ redujo, la gran diversidad de modelos
existentes en un mercado comparativamente pequefio restringié forzosamente las escalas de

produccion en serie.



2.2.  Reestructuracion de la industria.

La reestructuracién de la industria automotriz en México puede considerarse como la
tercera ctapa v abarca desde finales de la década de los setenta hasta nuestros dias.

A mediados de 1982, México enfrenté una profunda crisis econdmica. Bl ambiente
internacional era adverso para el pais, agobiado por la deuda externa. Las tasas de interes
mundiales se elevaron, bajé el precio del petréleo —principal producto de exportacion de
México en ese entonces— y los bancos comerciales dejaron de conceder préstamos. Este
panorama internacional desfavorable agravo las consecuencias de los desequilibrios internos y
contribuyé a la devaluacion del peso, a la aceleracion de la inflacion, a la fuga de capitales y al
caos en los mercados financieros y de divisas. El gobierno mexicano opté por ajustar el gasto
interno y reorientar la produccién con el objeto de intentar impulsar el crecimiento econdmico.

Como consecuencia de esta crisis econdémica, la industria automotriz sufrié graves
retrocesos en cuanto a produccién y ventas debido a la contraccion del mercado.

En 1982 la produccién automotriz nacional cayé 20.8% respecto a 1981 al ubicarse en
472.637 unidades, cuando en este Gltimo afio se habian producido 597,118, Ei mercado interno
se contrajo en 21.6% respecto a 1981, afio en que la industria habia alcanzado la cifra mas alta
en la historia con una produccién de 582,690 unidades, mientras en 1982 se ubico en 456,818
unidades. La produccion para el mercado externo logrd un alza de 9.6% en 1982 al ubicarse en
15,819 unidades(la mayoria Volkswagen Sedan), mientras que en 1981 se habian producido
14,428.'> A partir de 1982 la produccién para exportacidén comenzo a crecer a tasas muy

elevadas y constantes,

15 Huberto Judrcz Nifiez, “Organizacion y lecalizacion en la industria automotriz”, cn CIUDADES. niim. 21. cnero-marzo
de 1994, México, p. 22
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El Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz fue publicado el 15 de
septiembre de 1983, su concepeion que se habia iniciado meses antes, no pretendia resolver
la problematica especifica del momento: su propésito esencial era que las politicas de fomento
y de regulacion de la industria automotriz evolucionaran y se actualizaran, para responder a los
profundos cambios registrados por la industria internacional, basindose en la experiencia de la
aplicacion de legislaciones anteriores, Ademas, las empresas transnacionales estaban en un
proceso de reestructuracion a escala mundial y México estaba contemplado dentro de sus
estrategias,

El decreto, entonces, mas que dar una solucidén transitoria, se proponia adecuar el marco
legal que habia regido el desarrollo de 1a industria automotriz y que habia permitido alcanzar
resultados significativos, para consolidar estos logros, superar los viejos problemas (déficit) y
garantizar en ¢l futuro un crecimiento continuo, asi como la insercion en las estrategias
mundiales de internacionalizacion.

Muchas de las propuestas contenidas en el decreto no eran nuevas. Las exigencias sobre
incorporacion de contenido nacional estaban contempladas desde 1962; la participacién de la
industria nacional en las exportaciones ya figuraba en el decreto de 1972, al igual que las
restricciones al mimero de lineas y modelos, a la produccién de componentes por parte de la
industria terminal y a la estructura de capital de las empresas productoras de autopartes; el
establecimiento de un presupuesto en divisas habia sido considerado en el decreto de 1977, Ya
sean actualizadas, precisadas o meramente repetidas, todas estas disposiciones aparecian en el
decreto de 1983,

Sin embargo, el Decreto para la Racionalizacién de la Industria Automotriz era
innovador, pues por primera vez se apartaba de la estrategia que consideraba al mercado
interno como un ente aislado, cuyo abastecimiento eficiente era el objetivo central.

Mediante el esquema de las lineas adicionales de produccién, el decreto se proponia
integrar la demanda interna con los mercados internacionales; asi se lograria una efectiva
insercién en los procesos de internacionalizacion de la industria mundial, al producir y ofrecer

en el pais automoviles de similares caracteristicas a los disponibles en el resto del mundo. El

"8 Diario Oficial de la Federacion, 15 de septiembre de 1983,
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decreto. entonces. oftecia por primera vez un mecanismo racional y viable, no sélo enunciativo.
para inducir un verdadero cambio estructural en la industria automotriz mexicana,

El Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz establecia que su meta era
regular el desarrollo de dicha industria para consolidar sus logros, adecuar su produccién a las
necesidades del pais, equilibrar la balanza de pagos, vy alcanzar los objetivos especificos
propuestos en el mismo,

Para su anilisis, los objetivos del decreto, aunque interrelacionados, pueden clasificarse

en cuatro grandes categorias:

a) Racionalizacion de la produccién.

El esquema propuesto por el decreto se basaba principalmente en la limitacion del
numero de lineas y de modelos distintos que podrian producir las empresas de la industria
automotriz terminal para el mercado nacional. Se proponia alcanzar este objetivo en forma
gradual y flexible, pasando de tres lineas con siete modelos en 1984, a una sela linea con cinco
modelos, a partir de 1987.

La flexibilidad del esquema residia en la que quizas era la disposicion mas relevante del
decreto y que autorizaba la fabricacion de lineas adicionales de vehiculos, cuando fueran
autosuficientes en divisas y se destinaran principalmente a la exportacion.

De acuerdo con este planteamiento, la racionalizacion implicaba dos importantes
objetivos: el primero, alcanzar directamente volimenes de produccion de vehiculos y de
componentes que permitieran mayores economias de escala y, el segundo, integrar la
produccién para el mercado nacional con la destinada a la exportacién.

Este segundo aspecto era, desde luego, el mas importante, pues fomentaba la produccion
en condiciones de competitividad internacional, lo que favorecia la generacion de divisas, el
funcionamiento eficiente de la industria proveedora de autopartes y de las plantas armadoras
mismas y al propio consumidor nacional.

En el caso de fas lineas adicionales de vehiculos, se exigia alcanzar un grado de
integracion de partes nacionales mucho menor (30%) que el estipulado para las basicas. Con

ello se pretendia que su produccién no quedara limitada por ineficiencias de la industria



nacional de componentes. La parte de la produccion total de una linea adicional que podia
comercializarse en ¢l mercado interno se fifaba en funcion de su proporcion de contenido
nacional: st ésta alcanzaba minimo 30%. era posible vender en México 20% de la produccion.

Asimismo, para hacer aim mas viable la produccion de lineas adicionales de vehiculos,
el decreto aceptaba que se alcanzara su autosuficiencia en divisas mediante la exportacion de
componentes de la misma linea, en lugar de vehiculos terminados.

Hay que tomar en cuenta que el disefio de los automéviles, asi como las estrategias de
produccion y de comercializacion, son controlados directamente por las empresas matrices, y
estan adaptados esencialmente a sus propios mercados de origen; las filiales no tienen poder de

decision para modificarlos o adecuarlos en forma significativa.

b} La participacion de la industria nacional.

La legislacion fijaba un grado minimo de integracion de partes nacionales en la
produccion de automdoviles, calculado por modelo y sobre la base del costo de las mismas, que
alcanzaba a 50% en los afios 1984 y 1985; a 55% en 1986 v a 60% de 1987 en adelante.

Como se sefiald anteriormente, a las lineas adicionales de automoviles solo se les exigia
incorporar un minimo de 30% de partes nacionales.

El decreto establecia que la mayor parte del capital de las empresas fabricantes de
camiones pesados, tractocamiones y autobuses integrales debia ser mexicana; ademas, estos
vehiculos s6lo podrian tener motores diesel y €stos, a su vez, tendrian que ser fabricados por
empresas con capital mayoritariamente mexicano.

En el caso de la industria de autopartes, el decreto reiteraba el requisito de contar con
60% de capital mexicano; asimismo, para los fabricantes de componentes para exportacion
existia la alternativa del régimen de industria magquiladora, que no establecia exigencias en

cuanto al capital accionario, ni al porcentaje de contenido nacional,
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¢}y La generacion neta de divisas.

El decreto establecia que la industria automotriz  terminal, debia mantener un
presupuesto anual de divisas, por lo menos equilibrade, para cada afio modelo de sus lincas de
vehiculos.

Sin embargo, es importante precisar que, tanto en las partidas de ingreso de este
presupuesto como en las de egresos, las disposiciones legales contemplaban la participacién de
la industria nacional de autopartes, si bien a ésta no se le exigia directamente ninguna
compensacién. Por lo tanto, el presupuesto en divisas requerido por el decreto debia mantenerlo
la industria automotriz en general y no exclusivamente el sector terminal.

Esto implicaba que ambas industrias debian actuar concertadamente para cumplir todos
los términos del presupuesto, aunque la responsabilidad directa recayera en el sector terminal,
en virtud de que su capacidad tecnolédgica y su participacion internacional le permitian acceder
a los mercados externos. Sin embargo, esta interdependencia representaba tambicn un
importante teto para el sector de autopartes, acostumbrado hasta entonces a abastecer
solamente a un mercado local relativamente poco exigente en cuanto a calidad y a precio, y en
condiciones de proteccion excesiva.

Lograr que se mantuviera un presupuesto en divisas por lo menos equilibrado era uno de
los objetivos esenciales de la legislacion, dadas las directrices de politica que tendian a que la
industria llegara a ser internacionalmente competitiva y la tradicional tendencia del sector a
mantener un notable déficit en la balanza comercial.

Las partidas y las disposiciones consideradas en dicho presupuesto buscaban. entonces,
mantener un flujo de divisas permanente favorable e inducir a la coordinacién de los sectores

en la actividad exportadora.

d) La adecuacion de la produccion a las necesidades nacionales.
El decreto prohibia el uso de motores de ocho cilindros en automéviles y camiones
comerciales, a partir de! afio modelo 1986, y establecia que los motores diesel se podrian

utilizar exclusivamente en camiones pesados, autobuses de tipo integral y tractocamiones.
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Fstas medidas, si bien se proponian racionalizar el consumo domdstico de energéticos,
reflejaban la tendencia general de la industria automotriz a nive! mundial, misma que
revoluciono su desarrollo tecnologico.

Denotando también la creciente conciencia mundial de los efectos sociales y ambientales
de los vehiculos de combustion interna, el decreto sefialaba que estarian obligados a cumphr las
normas vigentes de calidad, seguridad, rendimiento de combustible y control de la
confaminacién ambiental.

De esta manera, el gobiemo mexicano orientd la reestructuracion de la industria
automotriz de acuerdo con las necesidades de expansion de las empresas transnacionales que
respondieron construyendo modernas plantas de motores, internacionalmente competitivas, que
servirian de suministro para las de Estados Unidos cuyo nuevo patrén de competencia se centro
en la produccién y consumo de automéviles de menores dimensiones y en un contexto de
creciente internacionalizacion.

Cuadro 13
Las plantas automotrices de orientacion exportadora.

|— Firma Localidad y afio de Inversion Capacidad Instalada Producto y destino
inicip de operaciones | (millones de délares) (unidades)
Chrysler Ramos Arizpe (1982} 215 400,000 | Motores dc 4 cilindros
(EU)
Ford Chihuahua (1983) 500 450,000 | Motores dc 4 cilindros
(Estados Unidos)
+700 1
Hermosillo (1986) 500 130,000 | Automéviles (EU)
+300 (1990) 170,000 2
General Motors Ramos Arizpe 600 3 450,000 | Motorcs
(1982, motores) 10,000 | Automéviles (EU)
{1983, automoviles)
Nissan Aguascalicntes (1983) 340 200,004 | Transejes
250,000 | Motores dc 4 cilindros
+1000 4 (Meéxico, Sudamérica)
Renault Goémez Palacio (1983) 300 300,000 | Motores de 4 cilindros
(Europa)
Voikswagen Puebla (1982} 500 300,000 [ Motores de 4 cilindros
150,000 | Automoviles
+1000 = (EU y Europa)

1 Loversidn durantc 19940 y 1991 pars sumentar ls capacidad

2 Nueva capacidad a partir de 1950

1 lversion conjunta pars moteres ¥ cusamble de sutomdviles

4 G inda para ¢n 6 afios
5 Loversion entre 1990 ¥ 1994
Tuente: Jordy Micbels Thirion, Nugva ¢ balizacion ¥ o de automdviles en Mégico, México, UNAML Facultad de Ecanomia, 1994, p. 139
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La etapa de inversiones tendiente a crear la plataforma exportadora desde México
comenzo en 1979, cuando se empezaron a construir las plantas de Chrysler y General Motors
en Ramos Arizpe. Coahuila. A esta tendencia se sumaron Ford en Chihuahua, Nissan en
Aguascalientes y Renault en Gomez Palacio, Durango. Volkswagen amplio su planta en
Puebla. En 1981, Chrysler comenzé a enviar a Estados Unidos motores para su modelo “K”,
. . . . . . 117
inaugurandose asi ¢l nuevo segmento de la industria orientado al mercado exlerno.

De esta manera, el decreto de 1983 marcé para la industria automotriz el cambio en la

orientacién de la politica gubernamental, que inicié el camino a la liberalizacion economica y

dejo atras la sustitucion de importaciones.

Cuadro 14
Produccion de la Industria Automotriz Mexicana 1981-1988.
{Unidades)
Adio Produccion Variacién Produccion Variacion Produccion Variacion
Nacional % Mercado de % Mercado %
Total exporlacion Interno
1981 597,118 14,423 582,690
1982 472.637 -20.8 15,819 9.6 456,818 216
1983 285,485 -39.6 22,456 42.0 263,029 -42.4
1984 357998 254 33,635 498 324,363 233
1985 458.680 281 58,423 737 400,257 134
1986 341,052 -25.6 72,429 24.0 268,023 -32.9
1987 395,258 1549 163,073 §25.1 232,185 -13.6
1988 512776 297 174,606 71 338,170 } 456

Fuente: Elaboracion propia. con datos de: Huberto Judrez Niiflez, op.cit., p. 22.

A raiz de la crisis econémica, la produccién automotriz para el mercado interno cayo en
1982 21.6% v en 1983 42.4%; en 1984 se recuperd 23.3% y en 1985 alcanzd 23.4%. Sin
embargo, para 1986 volvié a caer estrepitosamente en 32.9% y en 1987 se derrumbo 13.6%,
ubicandose en ese afio en el nivel mas bajo de produccién para ¢l mercado interno en la década
de los ochenta con solo 232,185 unidades. Aunque en 1988 la produccion crecio 45.6%, ¢sta se
ubico en 338,170 unidades, muy por debajo de las 582,690 que se habian alcanzado en 1981.

Mientras la produccion para el mercado interno sufria graves retrocesos y no lograba
recuperar los niveles alcanzados antes de la crisis, la orientacion para el mercado de

exportacion comenzaba a adquirir mayor importancia. De 1981 a 1988 la produccién para el

1" Jordy Micheli Thirion, Nueva manufactura, gl obalizacién v produccion de automoviles ¢n México. México. UNAM,
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mercado externo crecio 1110%, al pasar de 14,428 unidades en 1981 a 174,606 umdades en

{1988 (ver cuadro 14). Fsta tendencia se consolidd mientras mas avanzaba la

liberalizacion econdmica y se abandonaba la de sustitucion de importaciones. Asi

Meéxico al GATT en 1986 formé parte de la estrategia seguida por el gobierno

liberalizar la economia.

Cuadro 15

Venta al mayoreo de autos y camiones. Mercado Interno 1981-1988.

estrategia de

. la entrada de

mexicano de

(Unidades)
Afio Venla Variacion Venta Variacion Venta Variacion
Nacionat Ya de % de Yo
Total Autos Camiones

19381 571,013 340,363 230,650

1982 466,063 -18.2 286,761 -15.7 179,902 -22.0
1983 272,815 1.5 192,052 -33.0 80,763 -55.1
1984 330,287 210 217,650 13.3 112,637 39.4
1985 391,649 18.5 242 187 11.2 149 462 32.6
1986 258,835 -33.9 160,670 -33.6 98,165 -34.3
1987 247,962 -42 154,152 -4.0 93 210 -44
198% 341,919 378 210,066 6.2 131,853 | 40.5

Fuente: Elaboracién propia, con datos de: Mauricio de Maria y Campos, op. cit., p. 84

La venta de automoéviles y camiones también se derrumbé como efecto de la crisis
econémica al contraerse el mercado. En 1982 cayd 18.2% y en 1983 41.5% ubicandose en
272,815 unidades vendidas. Para 1984 y 1985 se recuperd un poco el mercado; sin embargo, en
1986 volvieron a caer las ventas y en 1987 el derrumbe ocasiond la mayor contraccion del
mercado en la década de los ochenta al ubicarse el namero de unidades comercializadas en
247,962, (ver cuadro 15)

1988 marcod el inicio de la recuperaciéon del mercado interno, aunque los niveles de
compra de la poblacién eran todavia muy inferiores a los de antes de la crisis.

Por otra parte, la exportacién de motores se elevd a consecuencia de la construccion, en
el norte del pais, de las nuevas plantas. La produccion pasé de 320,301 motores en 1982 a
1,427,511 en 1988, mientras que el valor en dolares se elevo de 214 millones a 1,372 millones

de délares.!®

Facultad de Economia, 1994, p. 158
"% Huberlo Judrez Nuficz. op.cit., p. 22
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Cuadro 10
Exportacion anual de automoviles 1982-1988.
(Umdades)

Alflo Total : DaimlerChrysler | Ford Motor General Nissan Renaull | Volkswagen
! ) Motors

1982 15819 48] 0 0 1103 53 13,695
1983 22456 384 0 4 1107 30 18,6
1984 33,635 6.755| 0 7.897 25601 7160 13071
1985 58,423 18,456 0 29,466 6012 8710 3238
1986 72429 43,689 0 18.672 9,124 82T TR
1987 163.073 62 811 51,773 3227 16,107 RS
1988 173,147 50.392 66,361 36,506 18.871 473

Fuente; Elaboracién propia. De 1982 a 1986 con datos de: AMIA, México, Boletin 277, encro de 1989, p. 33
De 1987 a 1988 con datos de: AMIA, México, Boletin 325, enero de 1993, p. 35

La venta de automdviles terminados en ¢l mercado externo se elevd de 1982 a 1988 en
994.5%, al pasar de 15,819 a 173,147 unidades exportadas. Chrysler tenia un bajo nivel de
exportacion a principios de la década de los ochenta hasta que en 1985 se modernizo la planta
de Toluca con el fin de exportar ¢! Ram Charger a Estados Unidos. La version K de Dart y
Volare sirvi¢ simultineamente para los mercados interno y externo.''”

La empresa Ford no habia exportado ninglin automovil hasta que en 1987 se empezo a
producir el modelo Tracer en la planta de Hermosillo. General Motors cambié su estrategia y
dejo de concentrarse en modelos nacionales para dedicarse a los modelos Camino y Caballero,
destinados al mercado de Estados Unidos. Se trataba de agotar los ultimos aiios del ciclo de
vida del producto, con la ventaja de los bajos salarios ofrecida por México. En 1987 el Century
se lanzo al mercado de exportacidon y se utilizo la planta de Ramos Arizpe para su
produceién.**

Por otra parte, mientras que las exportaciones de la empresa Nissan comenzaron a cubrir
alpunas cuotas del mercado centroamericano las cuales se elevaron a fines de la década, en su
planta de Aguascalientes amplié su capacidad de maquinado y estampado. La Volkswagen

paso de exportar en 1982 13,695 unidades a 473 en 1988. (ver cuadro 16)

19 Torge Carrillo, Michael Mortimore y Jorge Alonso Estrada, El impacto de las empresas transnacionales en la
reestructuracion industrial de México. El caso dc las industrias de partes para vehiculos y de tclevisores. . Santiago de Chile,
CEPAL, Serie Desarrollo Productivo nfum. 50, 1998, p. 85

" ihidem., pp. 84, 87
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La Renault cerrd sus operaciones y se retird de México en 1986.

Por otra parte, la industria maquiladora de autopartes durante la década de los ochenta
presentd un crecimiento muy acelerado, tanto con la instalacion de nuevas empresas (pasé de
30 cmpresas en 1981 a 140 empresas ¢n 1989) como con la peneracion de empleos (para 1983
la ocupacion de personal era de 19,594 y para 1989 se elevo hasta las 90, 493 personas).'™!

Las razones de este crecimiento son muy similares a las del resto de la industria
maquiladora, es decir:

A) La necesidad de la industria automotriz norteamericana de encontrar fuentes de
abastecimiento cuya mano de obra fuera competitiva, para atender €l pujante mercado
norteamericano.

B)  El descenso de los salarios reales en México producto de la crisis de principios de la
década de los ochenta.

C)  Un tipo de cambio subvaluado que favorecia las exportaciones.

D)  La vecindad geografica de México con Estados Unidos, asociada a una infraestructura
fisica que, aunque crecientemente insuficiente, ha permitido que la actividad industrial

en la frontera norte se desarrolle con relativa eficiencia.

Ademas, este crecimiento de la industria maquiladora de autopartes presenta una setie de
caracteristicas que vale la pena destacar; 1) La mayoria de las plantas de produccion se
localizan en ¢l norte del pais, especificamente en las ciudades fronterizas con Estados Unidos.
2) Una parte importante de éstas empresas son subsidiarias de las armadoras transnacionales
que operan en el pais. 3) El valor agregado nacional es muy escaso debido a que los insumos

utilizados son cubiertos en su mayoria por importaciones.

¥ Mauricio dc Maria y Campos. op. cif.. p. 148



El 11 de dictembre de 1989 se publico el Decreto para ¢l Fomento y Modemizacion de
fa Industria Automotriz'®” v tres fueron sus disposictones fundamentales: a) solo los
productores nacionales de vehiculos podran importar automaéviles nuevos: b) éstos lo podran
hacer si cuentan con un saldo superavitario en su balanza comercial y; ¢) del valor agregado
total que generen los fabricantes de vehiculos en México, por lo menos 36% deberd ser valor
agregado de proveedores nacionales de autopartes.

El Decreto entrd en vigor el 1° de noviembre de 1990 y tendrd vigencia hasta el 31 de
diciembre del afio 2003. Entre sus puntos méas importantes destacan:

o Se climiné el requisito de mantener 60% de integracion nacional en partes componentes y
solo se exigi6 el 36% para 1989: con la reforma del Decreto en 1995 quedo de la siguiente
manera:

l.- 34% a partir del lo. de junio 1995 y hasta el 31 de diciembre de 1998;
11.-  33%del lo. de enero al 31 de diciembre del afio 1999;

.- 32%del lo. de enero al 31 de diciembre de!l afio 2000;

V.- 31%del 1o. de encro al 31 de diciembre del afio 2001,

V.-  30% del 1o. de enero al 31 de diciembre del afio 2002, %

VI- 29%del 1o. de enero al 31 de diciembre del afio 2003.'*

e Las empresas de la industria terminal podrian complementar su oferta de vehiculos en el
mercado nacional mediante la importacion a partir del afio modele 1991 y siempre que
presentaran saldos positivos en su balanza comercial.

e El nimero de vehiculos a importarse por cada empresa, durante los aflo modelo 1991 y
1992 no podrian exceder del 15% de} total vendido en México; para el afio modelo 1993,
este porcentaje seria del 20%.

e Con excepcion de camiones ligeros y medianos, la importacion de vehiculos la podrian
hacer las empresas automotrices, solamente cuando se tratara de vehiculos de marcas de su
propiedad, de sus accionistas mayoritarios o de empresas en que tengan mayoria de capital.
Cuando los precios al pablico fijados por alguna empresa, antes de impuestos internos,
rebasen los precios intermacionales al pablico para vehiculos equivalentes la Secretaria de

Comercio y Fomento Industrial podra autorizar su importacion.

122 Diarig Oficial de la Federacién. 11 de dicicmbre de 198%.
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e Las empresas que realicen inversiones para incrementar su  capacidad productiva
adquiriendo activos fijos nacionales destinados a la produccién del pais, podran contabilizar

hasta el 30% de dichas inversiones para ¢l computo de sus saldos en balanza comercial.

De esta manera, se consolido la estrategia de apertura comercial en la industria
automotriz mexicana y su desregulacion. Entre sus propositos esta: aumentar las exportaciones
sobre todo las de autopartes, pero en un nuUevo marco y con instrumentos distintos que
propicien cconomias de escala. Los elementos fundamentales de politica que establecid el
decreto, o que permanecieron después de ¢!, son los siguientes:

En primer lugar, se eliminaron las cuotas de participacion en ¢l mercado previamente
existentes, y con ellas los impedimentos a la competencia entre las empresas terminales. Estas
quedaron en libertad de decidir las marcas y modelos de vehiculos a producir.

En segundo lugar, por primera vez en cerca de tres décadas se permitié la importacion
de automoviles nuevos. La primera parte del decreto posibilit a las armadoras la importacién
de automoviles de pasajeros y camiones comerciales, ligeros y medianos, a partir de noviembre
de 1990, a condicién de que se compensaran con exportaciones y no excedieran 15% de sus
ventas de manera inicial, y del 20% a partir de 1993. Antes de este ultimo afio, ademds, no se
permitieron importaciones de automéviles con motores de menos de 1.8 litros de cilindrada.
Para poder importar, las empresas deberian de tener superavit de divisas, v por cada peso de
importaciones de vehiculos exportar 2.5 pesos en 1991; 2.0 pesos en 1992 v 1993, y 1.75 pesos
a partir de 1994. Estas condiciones equivalian a cuotas virtuales e implicitas de importacion
definidas en términos de valor.

En tercer lugar, se elimind la obligatoriedad de incorporacion de ciertas partes de origen
nacional en la fabricacién de vehiculos, al mismo tiempo que el porcentaje de valor agregado
nacional obligatorio se redujo de 60 a 36% en 1989 y hasta llegar a 29% para gl afio 2003, lo
que no se explica por vehiculo, como era anteriormente, sino al promedio de la produccion

ensambladora por cada empresa.

123 Dyiario Oficial de la Federacion, 31 de mayo de 1995,
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En cuarto lugar, se admitio ia posibilidad de que hubiese la participacion de la inversion
extranjera de hasta 100% en las plantas de ensamble de vehiculos y de hasta 40% en la
produccion de autopartes,

La aplicacion de estas medidas gubernamentales coincidieron con las politicas de
promocion de exportaciones que en ese entonces fomentaron las empresas ensambladoras a
escala mundial. Esa conjuncién de intereses permitié a las empresas estadounidenses montar la
base exportadora mas grande de México en ¢l norte del pais (con el fin, entre otras cosas, de
balancear su déficit comercial), a fa vez que crear una nueva division espacial en la Industria
Automotriz.'**

Los efectos de estas acciones sobre la estructura del mercado fueron muy importantes ya
que incrementaron el grado de concentracion de la industria Automotriz y configuraron un
mercado altamente oligopolizado, pues tanto en la producciéon de automdviles como de
motores, cinco empresas (DaimlerChrysler, Ford Motor, General Motors, Nissan y
Volkswagen) controlan cerca del 100% de las ventas del mercado doméstico y la produccion
para exportacion.

Las empresas automotrices y, en particular, las estadounidenses (DaimlerChrysler, Ford
Motor y General Motors) decidieron construir sus nuevas plantas en el norte del pais, ya no
s0lo por los tradicionales factores de reduccion de costos como: la cercania de
aprovisionamiento, el costo del transporte, la mano de obra barata, etc., sino por otras tres
razones principales. La primera, porque encontraron todas las facilidades para eniTentar
ventajosamente la competencia japonesa en Estados Unidos, con plantas de tecnologia de
punta. La segunda, porque exportando podian reforzar su posicion en el mercado nacional. Y la
tercera, porque en esos lugares las plantas podian aplicar efectivamente los nuevos sistemas de
produccion, como ¢s el caso del “Sistema Toyota™.'>’

Estas decisiones presentaron algunas variantes en cada empresa. La planta de Ford

Motor en Hermosillo, por ejemplo, es una respucsta directa de esta transnacional y Toyo

124 1556 Carlos Ramirez y Kurt Unger, “Las grandes industrias ante la restracturacion. Una cvaluacion de las estraiegias
competitivas en las empresas lideres en México™, en Fero Infernacional, vol. 37, nam. 2, abril-junio, 1997. E1 Colegio de
México, México, p. 302

"3 ihidem. pp. 310-311
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Kogyo a la coinversion celebrada entre General Motors y Toyota en California para producir
autos medianos.'™ Ademas, el gobierno mexicano hizo una fucrte inversion en infragstructura
para que se construyera la planta. Entre los principales aportes estan:

A) Se extendio ¢l gasoducto de Cananea a Hermosillo, proyecto que con la crisis financiera se
habia dejado inconcluso y virtualmente cancelado pero que Ford consideraba indispensable
para establecer su planta en esa localidad.

B) El estado de Sonora doné el terreno para la construccion de la planta.

C) Se construyeron desvios de ferrocarril, vias de acceso a la planta y se aceleraron las obras
de la carretera de cuatro carriles Hermosillo-Guaymas, a fin de agilizar el transporte de
componentes importados desde Japén y el de automéviles para la exportacion.

D) El gobierno estatal contribuy6 con 50% del costo de la antena terrestre para conectar por
satélite la planta de Hermosillo con Estados Unidos.

E) Se construy6 un acueducto de 12 km. para el abastecimiento del parque industrial.

F) La Comisién Federal de Electricidad interconecto los circuitos de alimentacion del parque

industrial con las centrales eléctricas de Guaymas y El Novillo. 127

Sin embargo, la instalacion de las nuevas plantas en el norte del pais ocasiond un
dramético cambio en las relaciones laborales que estuvo caracterizado por la injerencia directa
de 1a autoridad laboral federal en la vida de las organizaciones obreras, con el fin de evitar
resistencias sindicales a las iniciativas y estrategias empresariales.

El acontecimiento que mejor ejemplifica csta nueva situacion es la disputa obrero-
patronal que se presenté durante 1980 entre la General Motors y el Sindicato de su planta en el
Distrito Federal. Este tltimo, reclamo la titularidad del Contrato Colectivo para ta nueva planta
que se construia en Ramos Arizpe, Coahuila. Esta exigencia suponia que el clausulado vigente
en el D.F. deberia regir las relaciones laborales en el norte del pais. La negativa empresarial, a
considerar la peticion sindical, Ilevo a los trabajadores a la huelga que, para mayor ilustracion,

resulto la mas larga de la historia del sector. Después de 106 dias, quedé claro que, en el futuro,

6 Jordy Michels Thirién, op. cif, p. 158
12 Mauricio de Maria y Campos, op. cif., p. 132
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la capacidad de los sindicatos para intervenir en las nuevas plantas, era completamente nula. Al
concluir el conflicto. General Motors contratd, para mniciar la produccion en Coahuila, con un
sindicato “de la construccion™ y la direccion sindical de la planta del centro fue despedida.'™

La derrota de los trabajadores de General Motors fue el anuncio de un cambio
estructural en las relaciones laborales. Los nuevos asentamientos fabriles, en todos los casos,
hacen caso omiso de las reglamentaciones laborales existentes. Se perfila, como parte del
adelgazamiento de los nuevos Contratos Colectivos de Trabajo (CCT), que los conceptos
asociados a antigtiedad laboral, escalafon, ascensos, prestaciones acumuladas y salarios
contractuales, seran anulados o en su caso modificados.

Las empresas introducen los sistemas de trabajo que desvinculan las tareas y el
rendimiento en el puesto de trabajo de salario y al empleo de la produccion. En México, el
modelo mas desarrollado es el de Ford en su planta de Hermosillo, desaparecer del texto del
CCT la figura del obrero especializado y sustituirla por ia de Técnico Ford polivalente, implica
una estandarizacion de las funciones de los operarios y una ldgica productiva para potenciar la
eficiencia v la intensidad individual. El sistema se conoce con el nombre de Trabajo de
Equip:o.129

Como elemento asociado a estas mutaciones, estd la suerte de las organizaciones
obreras. Con la creacion del niicleo productivo exportador se profundiza la atomizacion
sindical, que en la etapa anterior ya habia impedido la formacion de mecanismos organizativos
de defensa o de negociacion que aglutinaran a todos los trabajadores de la Industria Automotriz
Mexicana.

Ahora, los trabajadores de Nissan-Aguascalientes, por ejemplo, no tienen ninguna
posibilidad de comunicarse, no digamos de actuar concertadamente, con los de Nissan-
Cuernavaca. Los sindicatos de DaimlerChrysler o los de (General Motors son totalmente
indiferentes entre si en las revisiones contractuales o salariales. Los sindicatos de las plantas de

Ford tienen un Comité Ejecutivo Nacional, que justamente tiene asignada como funcion, evitar

¥ Huberto Juarez Nifiez, ep.cit.. p. 24
Y ihidem. p. 25
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la intercomunicacion entre los Comités Ejecutivos de las plantas de Cuautitlan, Chihuahua y
Hermosillo, "™

La independencia y la democracia sindicales, ban sufrido serios retrocesos. Como nunca,
el celo de los responsables de la Secretaria del Trabajo para actuar como ministerio
propatronat, se ha desplayado. En los momentos en que las mayorias sindicales han objetado a
sus direcciones o propuesto caminos de negociacion diferentes a los ofictales-empresariales, la
respuesta invariable es una obstinacion a toda prueba y una enorme creatividad para buscar
salidas de facio.

Los ejemplos mas conocidos: todas las variantes usadas para contener las pretensiones
democraticas de los trabajadores de Ford-Cuautitlan: golpeadores, matones, asambleas
espurias, direcciones corruptas, despidos, convenios desconocidos y, en junio de 1993, un
increible procedimiento, por lo ilegal y lo grotesco, para desconocer al Comité Ejecutivo Local
elegido por mayoria y que, ain dentro de las reglas de 1a CTM, se definié como democratico y
original en el ejercicio de sus funciones.

Otro caso muy conocido fue el de la cancelacion del Contrato Colectivo de Trabajo y de
fos Estatutos Sindicales en Volkswagen de México. Alli se sublimo el procedimiento de utilizar
golpes de mano vy recursos ilegales, a proposito de la revisién del CCT en junio-julio de 1992 y
del descontento de los trabajadores por la firma secreta de un convenio de Trabajo en Equipos.
La empresa y la Secretaria del Trabajo negaron cualquier canal de negociacion a las peticiones
obreras y después de un paro laboral de cerca de cuatro semanas, la Junta Federal N°, 15 emiti6
un Laudo en el que desconoce las relaciones colectivas ¢ individuales de trabajo entre
Volkswagen de México y sus trabajadores. Este Laudo abrio la puerta para que, sin consulta o
discusion, se aprobara un CCT y al mismo sindicato se le impusiera un nuevo Estatuto
Sindical, "'

Los casos de Ford Motor y Volkswagen de México concentran los costos de la

reestructuracion de la industria automotriz y de la adopcion de las politicas neoliberales que

130 .
Y idem.

U Ldem.
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erosionaron y debilitaron el poder del movimiento obrero y fortalecen el poder del capital
transnacional.

Ademas, con las nuevas plantas en el norte del pais, plancadas para la exportacion, el
cambio geografico va a modificar sustancialmente los procesos productivos, las integraciones
industriales y, por supuesto, las relaciones laborales. Por lo tanto, se crea una situacion donde la
estructura de mercado es dual. Por un lado, se encuentran las viejas plantas de ensamble que
siguen operando en el centro del pais para proveer al mercado interno ¥, por otro, destacan las
plantas de exportacion que nacieron mas recientemente al amparo del proceso de
reestructuracion.

El decreto de 1989 y la recuperacion de la economia en general, a finales de 1a década de
los ochenta y principios de los noventa, incidieron de forma positiva en el desempeiio de la
industria automotriz mexicana.

Para 1989 la industria automotriz habia alcanzado y superado los niveles de produccion
de 1981, debido a la recuperacion del mercado interno. Ademas, la produccién para
exportacion siguié creciendo a ritmos muy elevados, lo que confirrnaba los cambios
encaminados a convertir de México una plataforma exportadora. Asi, la reestructuracién de la
industria automotriz en México es orientada tanto por las estrategias de las empresas

transnacionales como por las politicas econdmicas e industriales del gobierno mexicano.

Cuadro 17
Produccion de Ia Industria Automotriz Mexicana 1988-1992.
{Unidades)
Afio Produccion Variacién Produccion Variacidén Produccion Variacion
Nacional Y% Mercado de % Mercado %
Total exporiacion Interno
1988 512,776 174,606 338,170
[989 629,230 227 195467 119 433,763 282
1990 803,691 277 278,558 425 525,133 21.0
1991 900,883 19.5 365,354 111 595,529 13?‘
1992 E.051,179 9.3 391,050 7.0 660,129 10.8

Fuente: Elaboracién propia, con datos de: AMIA, México. Boletin 397, diciembre de 1998, pp. 46-47

La produccion para el mercado interno pasé de 433,763 unidades en 1989 a 525,133 en

1990; para 1991, la produccion rebasé el maximo histérico que se habia alcanzado antes de la

crisis y se ubico en 595,529 unidades. Para 1992, la produccion para el mercado interno se
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elevo hasta las 660,129 unidades v ha sido la cantidad mas alta de vehiculos producidos en un
aiio en la historia de la industria automotriz mexicana.

Por otra parte, la produccion para el mercado de exportacion se duplicé de 1989 a 1992,
pasando de 195,467 unidades en 1989 a 391,050 en 1992,

De esta manera, la produccion total de vehiculos también se duplico de 1988 a 1992, al

llegar en este ltimo afio a la cifra de 1,051,179 unidades. (ver cuadro 17)

Cuadro 18
Venta mayoreo de autos y camiones. Mercado Interno 1988-1992.
(Unidades)
Afio Venta Variacion Venta Variacion Venta Variacion
Nagcional %% de Y De %
Total Autos Camiones
1988 341 919 210,066 131,853
1989 434,669 27.1 274,505 306 160,164 214
1990 532,872 22.5 352 608 28.4 180,264 12.5
1991 614,823 15.3 392,110 11.2 222,713 235
1992 676,176 9.9 445,303 135 230,873 3.0

Fuente: Elaboracion propia, con datos de: AMIA, México, Boletin 397, diciembre de 1998, pp. 19, 29

En cuanto a ventas se refiere, se puede apreciar un crecimiento constante y sostenido,
tanto en automoéviles como en camiones, lo cual fue una clara muestra de la Tecuperacion
econdmica de los consumidores; ademas permitio que para 1991 se alcanzara y superara la
cantidad total de wvehiculos vendidos antes de la crisis. En ese afio se vendieron 614,823
unidades y para 1992 se lograron vender 676,176 unidades, entre automoviles y camiongs, (ver
cuadro 18)

Cuadro 19
Exportacion anual de automdviles 1988-1992.

(Unidades)

Afio Total DaimlerChrysler | Ford Motor General Nissan Volkswagen
Motors

1988 173,147 50,392 06,361 36.506 18,871 473
1989 195,999 67,840 39,580 40,376 25,133 23,065
1990 276,859 75,724 38,604 40,993 25,301 46,237
1991 358.060 80,880 111,983 81,231 34,054 50.513
1992 383.374 102,262 132,139 75,418 40,079 33,476

Fuente: Elaboracidn propia, con datos de: AMIA, México, Boletin 325, enero de 1993, p. 33
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La exportacién de automaviles crecio muy rapido y de 1988 a 1992 1a cantidad de
unidades exportadas se duplico. Estados Unidos fue el principal mercado. Las tres empresas
estadounidenses —Ford Motor, Chrysler y General Motors, en este orden- fueron las que
tuvieron mayor participacion en la exportacion de automéviles. Tomando a las (res Juntas, de
1988 a 1992 participaron con cerca del 80% de las exportaciones totales, siendo Estados
Linidos su principal mercado.

Nissan duplicé sus exportaciones al pasar de 18,871 unidades en 1988 a 40.079 en 1992
Por otra parte, Volkswagen que de 1985 a 1988 habia casi suspendido sus exportaciones, en
1989 exportd 23,065 unidades y un afio més tarde duplico esta cantidad al exportar 46,237
unidades y en 1991 alcanzo la cifra de 50,513 unidades exportadas; sin embargo. para 1992
sufrié una caida de 33% en sus exportaciones y sélo vendié en el mercado externo 33,476

unidades. (ver cuadro 19)
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2.3. ElTratado de Libre Comercio de América det Norte y la industria automotriz.

En 1990 se iniciaron las discusiongs ¢n torno al Tratado de Libre Comercio de América
del Norte (TLCAN). Para la industria automotriz la integracion norteamericana se volvia
estratégica. Las empresas estadounidenses enfrentaban una pérdida constante de su propio
mercado frente a los avances de los japoneses en el terreno de las exportaciones y la dinAmica
de sus implantes en Estados Unidos.

Para finales de la década de los ochenta y principios de los noventa, las exportaciones de
la industria automotriz de México a Estados Unidos crecian a tasas elevadas y constantes, de tal
suerte que la produccion mexicana de exportacion comenzaba a indexarse cada vez mas a la
suerte del mercado estadounidense. Las plantas construidas en el norte del pais y los
encadenamientos productivos en la zona fronteriza habian madurado para las tres empresas
estadounidenses (Ford Motor, General Motors y Chrysler). Un Tratado de Libre Comercio en
perspectiva, representaba para ellas, posibilidades de combinaciéon de factores para mejorar
costos y ampliar mercados. Al mismo tiempo las obligaba a adoptar una estrategia que
definiera el area de beneficio.

El TLCAN, en la parte de la especificaciéon de las Reglas de Origen, expresd las
desigualdades de intereses para las empresas transnacionales. La propuesta inicial de las
compaitias estadounidenses consistia en el establecimiento de  75% de grado de integracion
regional. Empresas como Nissan y Volkswagen se veian excluidas de los beneficios esperados
de un TLCAN por lo alto de este porcentaje.’””

Por otra parte, el TLCAN se discutia en el momento en que la recesion de Ia industria
automotriz estadounidense, aun no tenia piso y en México ya aparecian indicios de

desaceleracion en la industria aotomotriz. Ademas, en Estados Unidos habia una fuerte

" Huberto Juarez. Niviicz, op.cit., p. 26



oposicion de los sindicatos de la industria automotriz al considerar que un eventual Tratado con
México provocaria la pérdida de empleos.

Finalmente, el criterio de integracion regional se superponia al de mtegracion nacional.
Con esto. la aplicacion del Decreto de 1989, se supeditaba al acuerdo regional. Las
negociaciones sobre como como calcular ¢l componente regronal y realizar la apertura
comercial sin dafiar seriamente el segmento de produccion nacional, abarcaron los afios 1991 y
1992 hasta el momento en que se llegd a la culminacién de las negociaciones.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte entrd en vigor el 1° de enero de
1994 y con ¢€l la consolidacion de la estrategia de liberalizacion comercial.

Entre las disposiciones mas importantes sobre la industria automotriz (Anexo 300A:
Comercio ¢ Inversién en el Sector Automotriz y Capitulo IV: Reglas de Origen, Articulo 403.

Bienes de la Industria Automotriz),'**

estan las siguientes:

Meéxico podra mantener hasta el 1° de enero de 2004, las disposiciones del Decreto para
el Fomento y Modernizacién de la Industria Automotriz (11 de diciembre de 1989) y del
Acuerdo que determina Reglas para ta Aplicacion del Decreto para el Fomento y
Modernizacion de la Industria Automotriz {30 de noviembre de 1990), que sean incompatibies
con el TLCAN. A mas tardar el 1° de enero del afio 2004, México hara compatible con las
disposiciones del Tratado cualquier disposicion del Decreto de 1989 y sus Reglas que sea

incompatible con el mismo.

a} Aranceles.

* Los aranceles mexicanos en los automdviles y camiones ligeros provenientes de Estados
Unidos y Canada que cumplieran con las reglas de origen fueron reducidos del 20% al 10%
el 1° de enero de 1994,

¢ [l arancel para automéviles fue reducido en 1995 1.2% vy seguira reduciéndose a razdn de

1.1% cada afio hasta que llegue a cero el 1° de enero de 2003.

'** E{ texto completo del TLCAN puede ser consultado en: hitp: / www.sice cas.org/trade/nafla_s/indice.asp
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El arancel para camiones ligeros fue reducido en 1995 2.5% y cada afio subsiguiente a
razon de la misma proporcion hasta que el 1Y de enero de 1998 fue completamente
eliminado.

Los aranceles mexicanos para camiones pesados, chasis con cabina, tractores, autobuses y
vehiculos especiales fueron reducidos de 20% a 18% el 1° de enero de 1994 y seguiran
siendo reducidos a razon de 2% cada afio hasta ser eliminados el 1° de enero de 2003,
México mantendrd un arancel del 20% para los vehiculos de todos los paises, incluyendo
Estados Untdos y Canada, que no cumplan con las reglas de origen del TLCAN.

Mé¢xico ha eliminado los aranceles para los motores y las transmisiones.

Mexico ha eliminado 75% de sus aranceles para autopartes y 25% restante sera eliminado

para ¢l 1° de enero de 2003. Actualmente los aranceles para autopartes estan entre 2.5% y
3.75%.

b} Requisitos y Cuotas de la Balanza Comercial,

El TLCAN redujo el valor exigido en exportaciones para que las empresas automotrices
pudieran importar vehiculos a México. El 1° de enero de 1994, el TLCAN redujo la
cantidad de exportaciones requeridas por una empresa automotriz por cada délar de
automoéviles y camiones importados a México de 2 dolares a 0.80 dolares. Este requisito
serd reducido cada afio a lo largo de diez afios (0.772 en 1995, 0.774 en 1996, 0.716 en
1997, 0.689 en 1998, 0.661 en 1999, 0.633 en 2000, 0.605 en 2001, 0.577 en 2002, y 0.550
en 2003) hasta eliminarlo completamente el 1° de enero de 2004. También en ésta fecha se
eliminara el requisito de que sélo las empresas automotrices puedan importar vehiculos en
México.

EF' TLCAN eliminé inmediatamente las restricciones mexicanas de la cuota de mercado. (En
1993, las importaciones de autos y camiones fueron limitadas a 20% de las ventas de cada
productor en México, por encima del 15% en 1992) Sin embargo, el balance comercial y las
exigencias de contenido local, aunque cada vez menos restrictivas, podrian producir

temporalmente el mismo resultado, si un productor local tiene un volumen de exportaciones
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inadecuado para utilizar el niimero de ventas locales que podria alcanzar de otra manera con
un producto importado.

Para los vehiculos pesados el TLCAN cred dos cuotas de transicion. Un ensamblador en
México podria importar, por cada vehiculo pesado fabricado en México, 50% del numero
de tales vehiculos producidos en México. Por ejemplo, si una empresa fabricd camiones y
autobuses, entonces esta podra importar 50% de su produccién de cada uno de estos tipos
de vehiculos. Para poder entrar en esta cuota, un ensamblador tiene que mantener 40% de
contenido local. Los que no son ensambladores también pueden importar; para 1994 y 1995
se exigia que la cantidad total a importar fuese menor al 15% de la produccién total en
Mexico de esos vehiculos, para 1996 se exigia 20%, para 1997 v 1998 30%. Esta cuota
debia ser asignada por medio de una subasta no discriminatoria. El 1° de enero de 1999, el
TLCAN removié todas las restricciones para los vehiculos pesados nuevos que cumplieran

con las regulaciones y estandares mexicanos.

¢) Requisitos de Contenido Local.

El TLCAN prevé para el 1° de encro de 2004 la reduccion y eliminacién de los requisitos
del contenido local mexicano para los vehiculos ligeros.

Los ensambladores en México que reunian o excedian los requisitos de contenido local
exigidos antes del TLCAN de 36% recibieron una reduccién inmediata a 34%. el cual
siguid hasta el 1° de enero de 1999 cuando se comenzé a eliminar a razén de 1% anual hasta
llegar al 29% en 2003 antes de su eliminacién.

Un ensamblador que estaba debajo de 36% antes del TLCAN podra mantener su porcentaje
de 1992 hasta que iguale la reduccién programada en el calendario.

Los ensambladores deberan escoger una de las dos opciones descritas arriba al comienzo
del periodo de transicién y operar bajo ese esquema durante dicho periodo; ¢l porcentaje
aplicable a un ensamblador nuevo sera el porcentaje programado al tiempo en que comience

operaciones,
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d) Reglas de Origen.

= La regla de origen del TLCAN es una medida de contenido regional, la cual establece el
criterio minimo que deben tener los productos para el tratamiento de arancel preferencial
entre Estados Umdos, Canada y México.

¢ De 1994 a 1997, al menos 50% del costo neto de un vehiculo ligero tenia que ser de valor
originado en Norteamérica. Para cada fabricante el 1° de enero de 1998 éste valor se
incrementd al 56%, en el afio 2002 llegara a 62.5%. Los motores y las transmisiones para
estos vehiculos también deben de reunir las mismas reglas.

» El resto de vehiculos y autopartes sujetas a un requisito de contenido regional deberan
reunir 50% de 1994 a 1997, 55% de 1998 a 2001, y 60% después de ese afio.

* Hay una categoria adicional, especial para los productores de vehiculos que instalen una
nueva planta, o reestructuren significativamente una ya existente, para producir un vehiculo
no ensamblado con anterioridad. Esta disposicion permite un contenido regional de 50%
para cumplir con el requisito de la regla de origen por un periodo de dos o cinco afios (dos
afios para producir un vehiculo nuevo en una planta ya existente, cinco afios para un
vehiculo nuevo en una nueva planta), comenzando en la fecha en que ef primer prototipo de

ese vehiculo fuese producido en la planta.

¢) Vehiculos Usados.'”

* Meéxico se permite mantener una prohibicion en la importacion de vehiculos usados excepto
en ciertas zonas de la frontera (zonas nortefias de la frontera de México, zonas francas del

estado de Baja California, zonas parciales de Sonora y del estado de Baja California Sur, y

" El 13 de marzo de 2000 el Gobierno Federal decreté la liberalizacion de “Pick-Ups” de diez ¥ mas afios de antigiicdad.

En primer lugar. se elimind a partir del 1° de abril de 2000 el requisito de permiso previo para importar definitivamente
vehiculos "pick-up” de 10 o més aflos de antigiiedad procedentes de EE.UU. v Canada. En otras palabras, sc adelanto la
liberalizacién prevista para estos vehiculos en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte. Como consecnencia, 2
partir del 1° de abril la importacién definitiva de este tipo de vehiculos solo cstard sujeta al pago de un arancel de
impontacion de 200 délares, La facilidad no se aplica ni a vehiculos modelos '95 en adelanie ni vehiculos de lujo o
deportivos. En segundo lugar, del 13 de marzo de 2000 sc establecid un plazo de gracia que concluiri el 13 de septiembre
de 2000, para que aquellos automdviles importados de mas de cinco afios de antigiiedad que circulan ilegalmente en el pais
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la frontera de la ciudad de Cananea cn ¢l estado de Sonora) por un periodo de transicidn
detallado abajo.

* Solamente los vehiculos de pasajeros usados desde cuatro hasta quince anos modelo mas
viejos que el afio modelo actual podran ser importados en estas zonas (FI “afio modelo™ se
define legalmente del 1° de noviembre al 31 de octubre. )

¢ Las reducciones de tarifa en los vehiculos usados corresponderan con aquellas en efecto
para los vehiculos nuevos. En 2009, México comenzara una fase de dicz afios para eliminar
el embargo en vehiculos usados (vehiculos ligeros, autobuses y camiones pesados) que

reunan la regla de origen del TLCAN. La prohibicién sera levantada totalmente en 2019

B Licencias de importacion.

* Para vigilar las disposiciones del TLCAN, las licencias de importacién podran ser exigidas
hasta 1999 para vehiculos pesados nuevos y hasta 2004 para vehiculos ligeros nuevos.

* Las licencias de importacién no se pueden utilizar para restringir las importaciones de
vehiculos y partes nuevas por las compaiiias que cumplan con todas las disposiciones del
TLCAN.

* Las licencias de importacién continuaran siendo utilizadas para testringir la entrada de
vehiculos usados hasta 2009. Durante la fase de restriccion de vehiculos usados, las
licencias serin usadas para vigilar la edad de los vehiculos usados importados pero no
podran ser utilizadas para limitar el nimero de vehiculos importados en la categoria de edad
permitida.

* Los permisos de importacion serdn utilizados para vigilar y permitir la entrada de ciertos
vehiculos usados que se estén utilizando para satisfacer un contrato de negocios en México.

» Las licencias de importacidn se pueden utilizar para restringir la entrada de los vehiculos

clasificados bajo HTS 8703.10.99 (otros vehiculos especiales) hasta 2004,

abandonen el lerritorio nacional sin ser decomisades por las awtoridades fiscales (cderales o las autoridades estatales,
Informacion obtenida de http://www sccofi. gob. mx
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» Los permisos de unportacion se pueden exigir para los vehiculos signientes si se utilizan,
pero no pueden ser exigidos si son nuevos. 8702.90.01 (Irolebuses), 8705 10.01 (gruas
moviles), 8705.20.99 (otras torres de perforacion méviles), 8705.90.01 (barredoras).

¢ México también mantiene una prohibicion en la importacién de equipo muy usado,
incluyendo vehiculos como las revolvedoras de concreto. El acceso en México de estos
vehiculos para el cumplimiento de un contrato sera restringido hasta 2004, aiio en el que la
prohibicion de equipo usado sera climinada y el permiso de importacion vigilara el uso de
aquel equipo en México para asegurar que no sea vendido sino que se utilice para cumplir
un contrato.

¢ Una vez que la restriccion en la importacién y venta de vehiculos usados sea eliminada, los

permisos de importacion no serdn necesarios.

g) Inversion Exiranjera.

* En encro de 2004, México climinara el requisito que exigia a los fabricantes de autos y
camiones producir en el pais si deseaban vender en el mercado nacional.

» Desde enero de 1999, los inversionistas del TLCAN pueden poseer 100% de una empresa
de la industria de autopartes,

* Mexico puede imponer restricciones en las operaciones de maguiladoras, incluyendo los
objetivos de exportacion y ventas al mercado interno hasta el 31 de diciembre de 2000. Para
el 1° de enero de 2001, las maquiladoras tendran acceso completo al mercado interno y

ning(n requisito de exportacion.

En sintests, las reglas y disposiciones del TLCAN permitieron a las empresas de Estados
Unidos ajustar sus estrategias y reposicionarse mejor en México, De este modo, las eximid
progresivamente de la aplicacion de la rigurosa reglamentacion hasta entonces vigente sobre la
produccion de automoviles y el uso obligatorio de insumos nacionales y generacion de divisas.
Ademas, les dio mayores ventajas pues presiono a las empresas europeas y japonesas para que

elevaran el contenido regional de su produccidén, el cual era significativamente inferior al
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minimo estipulado. No obstante, los efectos del TLCAN rebasan el alcance de la esfera
comercial,

Su mmpacto mas profundo fue convencer a los inversionistas —internacionales y
nacionales— de que el gobierno de Estados Unidos aceptaba incorporar a la economia de
Meéxico como plataforma manufacturera y de entrada al mercado estadounidense, siempre que
las mercancias fuesen elaboradas en la region, es decir, que cumplieran ciertos requisitos de
contenido regional. Esta sefial tuvo gran repercusion en las empresas de origen extrarregional
ya establecidas (Volkswagen y Nissan} las cuales realizaron importantes esfuerzos y cuantiosas
inversiones para desarrollar su red de proveedores locales a fin de elevar el contenido
subregional de su produccion de vehiculos y cumplir con las condiciones estipuladas para
mantener su presencia en México y acceder al mercado norteamericano. Igualmente la BMW,
Honda y Daimler Benz —empresas que no estaban presentes en México— tomaron la decisiéon de
abrir nuevas plantas de ensamblaje en el pais, basicamente para abastecer el mercado nacional.

Con el TLCAN, ademas de consolidarse la estrategia de liberalizacion comercial, se
agudizd la tendencia a indexar la produccién automotriz mexicana al desarrollo del mercado
estadounidense. Por lo tanto, cuando el mercado de Estados Unidos sufra una contraccion en su
demanda interna provocard un efecto de estancamiento en Ja produccién mexicana para
exportacion y una recesion en la industria.

Otro aspecto que se debe sefialar es el que se refiere al valor agregado, pues con el
TLCAN vy la liberalizacién, los insumos utilizados en los vehiculos producidos en México son
cada vez menores y la proveeduria de autopartes desarrollada localmente sigue debatiéndose
enire quedar reducida a simple magquiladora o alcanzar la categoria de una verdadera industria.

Por otra parte, si bien es cierto que Estados Unidos es el mercado mas grande en el
mundo de automéviles nuevos, también lo es en lo que se refiere a usados y con el TLCAN la
importacion de esos automoviles en México puede provocar serios desequilibrios para la

industria automotriz y para la economia en general,
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2.4. Principales empresas en ¢l mercado.

Actualmente, México ocupa el 12vo. lugar entre los paises fabricantes de vehiculos con
una produccion de poco mas de 1.4 millones de unidades, representando 2.43% de una
produccién mundial de 58.7 millones de vehiculos para 1998,

La Industria Terminal Mexicana agrupa a 8 empresas ensambladoras de automéviles y

camiones ligeros, 16 fabricantes de camiones pesados y autobuses y 8 fabricantes de motores:

Cuadro 20
Automdviles Camiones pesados v Autobuses Motores
Chrysler
BMW DINA Cummins
Ford Molor
Chrysler General Motors Chrysler
Ford Motor T Ford Motor
Kenworth
General Motors General Motors
MASA .
Honda 1 ’ Nissan
Mercedes B Mercedes Benz Perkins
creedes Bens NAVISTAR
Nissan - Renault
Onmnibuscs Entegrales , .
Volkswagen Volkswagen
Scania
|Valvo

Fucnte: Bancomext. Informacion sectorial de la industria automotriz, Bancomext, en
htep:#www. mextrade. gob.mx/scctorial/auto. html

A continuacién se sefiala la ubicacién geografica de cada una de las plantas de las

empresas automotrices, asi como la descripcion de lo que ahi se produce.

% Keith E. Crain, op. it p.12
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Fuente: AMIA. en: http:/fwww amia.com. mx/localiza. lym

Cuadro 21

Aguascalientes.

NISSAN MEXICANA, §.A.

DE C.V.

Ciudad roducto

Capacidad de produccién

Aguascalientcs  jAutos: Tsuru. Tsubame v Sentra

120,000 autos

Pvlotores a gasolina de 4 cilindros

660,000 motores
Estampados 16 millones de piezas
[Transcjes 175,200 unidades
Fundicidn 11,280 toneladas

Fucnte: AMIA. cn hitp://www.amia.com mx/agaas. htm

Cuadro 22

Chihuahua.

FORD MOTOR CO.,S. A. DE C.V,

iudad Productos

apacidad de produccién

[Chihwahua Motorcs a gasoling de 4 cilindros

435.000 motores

Fuente: AMIA, cn http://www.amia com. mx/chihuahu. htm

100



Cuadro 23
Coahuila.

Producto

CHRYSLER DE MEXICO, S.A. e
Capacidad de produccion

ol

Ramos Arizpe  [Motores a gasolina de 4 cilindros

[Camioncs RAM Pick up

) 004 camiancs

Saltdlo Estampados

GENERAL MOTORS DPE MEXICO, S.A. DE C.V.,

iudad ' roducto

ICapacidad dc produccidon

[Ramos Arizpe Autos: Cavalier, Chevy, Monza y Sunfire.

Motorcs a gasolina de 6 cilindros

Estampados

Fuente: AMIA, en http://www.amia.com. mx/coahuila. htm

Cuadro 24
Distrito Federal,

CHRYSLER DE MEXICO, S.A.

Producto Capacidad de produccién

Cindad
DF.

[Camiones; Pick up RAM

80,000 camiones

Fuente: AMIA. en hitp://www.amia com mx/df htm

Cuadroe 25
Estado de México.

BMW DE MEXICO, $.A. DE C.V.

ICiudad

IProducto Capacidad de produccién

Parque industrial Lerma

Automdviles Seric 3 v Serie 5 {10,

(0 autos

CHRYLER DE MEXICO, §.A,

Ciudad [Producto

apacidad de produccién

iZona Industrial Toluca  |Automéviles Cirrus y Stralus

180,000 autos

Matores a gasolina de 6 y 8 cilindros

Eslampado

K ondcnsadores

FORD MOTOR CO, S.A. DE C.V,

|Ciudad Producto Capacidad de¢ produccitn
vautitlin | Automéviles Contour v Mystique R
_ Camiones pick-up y seric F/B 159,000 vehiculos ]
GENERAL MOTORS DE MEXICQ, 5.A. DE C.V.
Ciudad [Producto

Capacidad de produccion |

Zona Industrial Toluca  }Camiones Kodiak

Motores a gasolina de 4, 6 y § citindros




S NISSAN MEXTICANA, 5.A. D
Cindad .. [Producte aprag
Parque [ndusirial Lerma Fundjéibn 'U‘).Txr(}() o
Fuente: AMIA. en hitp:/Awvwwamia com mx/edomes him

Cuadro 26

Guanajuato.

GENERAL MOTORS MEXICO, S.A. DE C.V.

indad _ [Producto [Capacidad de produccion

Silao ICamiones Suburban, Silverado y Pick up C - 3500 104,000 camiongs

Fucnte: AMIA. en http://ww.amia.com. mx/guanajua itm

Cuadro 27

Jalisco.
HONDA DE MEXICO, S.A, DE C.V.

ICiudad reducto apacidad de produccion

IEl Salto lAutomdviles Accord 15.000 autos

Fucate: AMIA. en http:/Avww.amia.com. mx/jalisco.him

Cuadro 28

Morelos.

NISSAN MEXICANA, S.A. DE C.V,

iudad Producto Capacidad de produccién
Cucrnavaca Automoviles Lucino, Sentra, Tsubame v 108.000 autos
Tsuru
Camioncs Pick up 64,800 cammiones
Motores

Fucnte: AMIA. en http://Awww amia.com. mx/morclos. htm

Cuadro 29
Nuevo 1eodn.

FORD MOTOR CO,, 5.A. DE C.V.

(Ciudad Preducto Capacidad de produccién

Monterrey IChasis F — 450

Fuente: AMIA. en http://www amia com. mx/nteon him

to2



Cuadro 30

Puehla,

__VOLKSWAGEN DE MEXICQ, $.A. DE. C.V.

Producto

T(‘Tpm:illauliﬁpm—d_ucc'i(m ]

v Sedin

Automéviles New Beetbe, Cabrio, Jotia

00,000 autos

Molores a pasolina dc 4 cilindros

200,000 motores

Estampado

Fundicion

b

l

Fuente: AMIA, en http:/fwww amia.com. mx/pucbla. him

Cuadro 31

Sonora.

FORD MOTOR CO., 5. A. DE C.V.

Ciudad

Producte

Capacidad de produccién

Hermosillo

[Automdviles Escort, Tracer y ZX2

160,000 autos

Estampado

Fuente: AMIA. en htip://www.amia.com. mx/sonora. htm

2.4.1. Produccion
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La produccién total de la industria automotriz en México representd para 1998 8,9% del

total de la produccién regional de América de! Norte y 2.4% del total mundial. ** Ademas, en

Meéxico se encuentran las empresas transnacionales mas importantes a escala mundial con

excepeion de Toyota y Fiat,

La produccion en México esti dominada por cinco empresas transnacionales:

DaimlerChrysler, Ford Motor, General Motors, Nissan y Volkswagen. Otra caracteristica es

que no sélo producen para el mercado interno sino que también lo hacen para el externo y

Estados Unidos es su principal destino con una captacion anual de mas del 80%. Ademas, con

el TLCAN el destino de la industria automotriz mexicana esta totalmente supeditado a las

i .
Y iddem.



fluctuaciones del mercado estadounidense.

Cuadro 312

Produccion de la Industria Automotriz. Mexicana 1990-1999
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(Unidades)
Afio Produccion Variacion Procluccion Variacion Produccién Variacion |
Nacicnal porcentual Mercado de Y Mercado %
Total anual cxportacion inicrno

1990 803,691 278,558 525,133
1991 961),881 19.5 1365354 311 595,529 3.4
1992 1051179 93 391050 7.0 660,129 10.8]
1993 1055221 0.3 493 194 261 562,027 -14.8
1994 1.097.381 39 575.031 16.5 522,350 2701
1995 931,178 ~15.1 778,678 354 152,500 =708
1996 1,211,297 0.0 970,874 246 240,423 57.6
1997 1,339.276 10,5 984,430 1.3 354,846 47.5
1998 1,427,590 6.5 978,758 0.5 448,832 204
1999 1,491,968 45 1,076,911 10.0 416,449 -7.2

Fuente: Elaboracion propia. Hasta 1998 con datos de: AMIA, México, Boletin 397, diciembre de 1998, pp. 46-47
1999 con datos de: AMIA, en htip://www.amia.com-mx/estprot 1 him

Como se ha analizado anterionmnente, a lo fargo de toda la historia de la industria
automotriz en México, la produccion para el mercado interno habia sido tnayor que la destinada
a la exportacién. En 1994, justo el afio de inicio del TLCAN, es cuando por primera vez esta
oltima supera a la primera debido, entre otras razones, a que el mercado nacional mostraba
signos de contraccion de la demanda y a que las empresas transnacionales comenzaban a llevar
a cabo sus estrategias de exportacion y a utilizar el TLCAN para tal fin,

En 1995 el pais sufrié una profunda crisis financiera que afectd gravemente a la
economia en su conjunto y la industria automotriz no fue la excepeion. La produccién para el
mercado interno en 1995 se derrumbé  70% con respecto a 1994 y paso de 522,350ra 152,500
unidades; de esta manera la produccion para el mercado interno se contrajo mas que cuando la
cconomia nacional sufrio la crisis de 1982,

Sin embargo, la produccion para el mercado externo se elevo en 35.4% de 1994 a 1995,
al producir la cantidad de 778,678 unidades que representaron el 83.6% de la produccién total
nacional.

En los ultimos cuatro afios —de 1996 a 1999- la produccion para el mercado interno se
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ha recuperado; sin embarpo. todavia no lepa a los niveles que tenia en 1994 v en 1999 volvid a
cacr 7.2%.

Por otra parte, la produccion para el mercado extemo practicamente no ha dejado de
crecer y ha representado en promedio mas del 70% de la produccién nacional total de 1996 a
1999, (ver cuadro 32)

Cuadro 33
Produccion total anual 1993-1999

Empresas: 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

BMW - — 245 487 970 1.932 1,59
DaimlerChrysler 228,428] 243,701 205,575 361,212]  355914] 359422 330.290
Ford Motor 209,359|  242083|  227354]  213,513] 247363| 213,546 224,140
General Motors 192.279]  161,099]  198.823[ 267.133]  300.900]  316.028] 331021
Honda — — 135 1,194 3,045 7.194 8.849
Mercedes Benz 230 590 814 1,043 935 722 190
Nissan 185,922] 193,591 106.794] 135,637 172,763 189.787] 185.574
Volkswagen 238,992]  256,317]  191.438] 231078 2573661 338,059 410308
Total 1,055,210] 1,097,381] 931,178 1,211,297] 1,339,276] 1427.590] 1.491.968

Fucnte: AMIA en hitp:/fwww amia.com. mx/estprotl. htm

Cuadro 34
Produccion anual para mercado intemo 1993-1999

Empresas: 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

BMW — - 245 487 970 1.932 1,596
DaimlerChrysler 90.246] 81963 25778 35912] 57744 50473 36544
Ford Motor 91,961  62,338]  16,536] 34129 40925 38.887] 45.108|
General Motors 101,519]  90.716]  34.554] 64275 91.438] 115435 124,965
Honda - - 135 L194]  3045]  7.194] 8446
Mercedes Benz 230 590 814 1.043 955 T2 190
Nissan 1363290 129298]  38.131] s50.278]  90539] 133.428] 130538
Volkswagen 1417420 157445 36307 S305)  69.230] 91360 69002
TFotal 562,027 522,350] 152,500[ 240423 354,816 448,832 416,449

Fuente: AMIA, en http://www.amia.com mx/estprint. him
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C'uadro 35
Produceidn anual para mercado de exportacion 1993-1999

Empresas: 1993 1994 [ 1995 | 199 | 1997 1998 1999

DaimlerChrysler | 138,182] 161,738 179,797 325300] 298.170]  299.948] 203.740]
Ford Motor U7398] 179745 210818 179384 206,438 (74659 178972
General Moors 90760 70383 104,269 202.858] 209.363] 200,593 306036
Honda ) - - -- -~ -- - 1 795]
Nissan 495930 64.293] 68,663 85359 R2IM[ 55959 54036
Volkswagen 97250, 9B872] (55131 177.973] 18&.136] 247.599] 341.306]
[Total 493,1830 575,0310 778,678 970,874 984,434 978.758| 1076911

Fuente: AMIA, en hitp://www.amia.com. mx/estprexp.htm

En los cuadros 33, 34 y 35, se puede observar como las cinco principales transnacionales
cambian su estrategia, a partir de la entrada en vigor del TLCAN y sobre todo después de la
crisis de 1995: del mercado interno se orientan a la exportacion. Sélo la empresa Nissan, de
1997 a 1999, le ha dado mayor importancia al mercado interno.

Para 1999 la empresa DaimlerChrysier destiné 88.9% de su produccion al mercado
externo. Por su parte la empresa Ford Motor destind a es rubro 79.8% de su produccién total.
General Motors tuvo envié al exterior 206,056 unidades que rtepresentaron  62.2%.

Volkswagen hizo lo propio con 83.1% de sus unidades.

2.4.2. Ventas.

La venta de automéviles y camiones en el mercado nacional a principios de la década de
los noventa alcanzd una cifra historica al registrar una venta para 1992 676,176 unidades, de las
cuales 445,303 fueron automéviles y 230,873 correspondieron a camiones. Sin embargo, en
1993, debido a una contraccion en la demanda interna, las ventas totales cayeron 14.8%, para
después recuperarse al afio siguiente tan solo 3.8%.

Con la crisis de 1995, la demanda de automéviles y camiones se derrumbd 69% lo que

provoco que sélo se vendieran entre autos y camiones 184,937 unidades.
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Cuadro 36
Venta mayoreo de autos y camiones. Mercado Interno 1990-1999

(Unidades)

Afio ‘Venta Variacign Wemta |

Varncion Venla Vanacion
Nacional Y de Y de )
Total Aulos Camiones
£ 1990 812872 352,608 BU.264]
1991 ] 614,823 153 39200 112] 2713 233
gy 076,176 99 7 445303 135 230,873 16
1993 576,025 -14 8 399 143 103 176,882 233
1994 398,087 3% 414,654 3K 183433 37
1995 184 937 690 117,393 716 67.5441 63,1
1996 333,920 805 200,102 70.4 133.818 98.1
1997 488,441 46.2 303,558 517 164 883 381
1998 645 988 322 430,199 417 215.780 167
1999 682,316 5.6

Fuente: Elaboracion propia, con datos de: AMIA, en hitp://www.amia.com-mx/estvimay. htm

A pesar de la importante reduccién de la demanda interna después de la crisis de 1995,
el mercado de autos y camiones en México se ha recuperado de forma rapida y sostenida. Para
1998 las ventas totales habian superado los niveles alcanzados antes de 1a crisis.

En 1999 se vendieron en total 682,316 unidades. El panorama de la venta de
automoviles y camiones en el mercado nacional parece que tiene un futuro de crecimiento,

aunque cabe sefialar que todavia es muy reducida la capacidad de compra del grueso de la

poblacién, (ver cuadro 36)

Cuadro 37
Venta mayoreo anual. Mercado Interno 1993-1999.

Empresas: 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Audi - - - -- 158 1,054 1,728
BMW - - 308 E020 1,606 2,172 2,796
DaimierChrysier| 94,766 97,930 32835 53,179 70,866 94 850 90,439
Ford Molor 92,149 92,640 33,312 68,150 98,116 103,606 115,003
General Molors 104,797 116,187 41,081 96,245 140,955 175118 181,409
Honda - - 420 1,998 5973 13,645 19,191
Yaguar - -- - -- - 100 234
Mercedes Bene 400 835 860 1,213 1,174 1,170 2,743
Nissan 120,199 129,649 42,182 59,008 97,113 145,347 144,102
Porsche - - -- 32 20 13 9
Volkswagen 163,714 160,848 33,849 53,075 72,460 108,913 124 354
Volvo - - -~ -- - - 308
Total 576,025 598,089 184,937 333,920 488,441 645,988 682,316

Fuente: AMIA, en http://www.amia.com. mx/cstvtmay. htm
La venta de autos y camiones en el mercado interno habia sido dominada por las
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empresas Volkswagen y Nissan hasta antes de la crisis; a partir de 1995 con la contraceion de
la demanda interna. las empresas estadounidenses lograron captar ks mayor parte del mercado
interno y, ademas, Volkswagen decidié cambiar su estrategia y dirigid sus ventas al mercado
externo,

Cuadro 38
Distribucion de las ventas totales por empresa en el
mercado nacional 1993-1999.

_ ‘ orcentajes) )
r Ano DaimlerChrysler, Ford Nissan Volkswagen
Motor y General Motors
1993 50.6 20.8 284
1994 512 21.6 208
1995 57.9 228 18.3
1996 65.1 176 15.8
1997 63.4 19.8 14.8
1998 578 224 16.8
1999 56.6 21.1 18.2

Fuente: Elaboracién propia, con datos de: AMIA, en hitp://www.amia.com, nc/estvtinay. htm

Otro aspecto importante es que en el pais se comercializan varias marcas de vehiculos de
otras empresas, ademas de las que venden las cinco empresas principales. Estas marcas son:
Audi, BMW, Honda, Jaguar, Mercedes Benz, Porsche y Volvo, aunque su porcentaje en la

venta total no supera el 1% anual. {ver cuadro 38)

Cuadro 39
Exportacion anual de automoviles 1992-1999

{Untdades)

Adio Total Daimlerchrysler ;|  Ford Motor Gengeral Nissan Volkswagen
Motors

1992 383.374 102,262 132,139 75,418 40.079 33,476
1993 471,483 138,372 117,216 90,663 47,702 77.530
1994 567,107 161,374 177,288 70,482 60,165 97.798
19495 781,082 181,032 213,763 164,006 66,022 136.259
1996 975,408 325,408 179,788 202,593 90,957 176.662
1997 982,952 298 607 207,108 207,816 83.501 185920
1998 471,979 301,071 174,771 198,807 51,675 245.655
1999 1,073,529 295,520 176.606 200.877 61,732 338,794

Fuente: Elaboracién propia. 1992 con datos de: AMIA, México, Bolclin 325, enero de 1993, p. 35
De 1993 a 1999 con datos de: AMIA. en http://www.amia.com mx/estexp. htm

Como s¢ ha mencionado, la liberalizacion de Ia economia mexicana iniciada desde la

década de los ochenta y consolidada a mediados de los noventa con el Tratado de Libre



(3]

Comercio de América del Norte, coincidid con un cambio de visién de las Cmpresas
automotrices instaladas en México, las cuales, dicron un viraje en sus estrategias: pasaron de
producir y vender casi exclusivamente para el mercado interno y se enfocaron, a partir de la
mstalacion de nuevas plantas en el norte del pais a mediados de la década de los ochenta, a
producir y vender en ¢l mercado externo.

Las ventas internas habian dominado a las exportaciones hasta ¢l afio de 1994, porque en
1995 el mercado interno se colapso y los envios a otros paises, por primera vez en la historia de
la industria automotriz en México, superaron con creces a las ventas colocadas en ¢l mercado
nacional. Asi, en 1995 se adquirieron en México 184,937 unidades mientras que se exportaron
781,082 unidades, es decir, 80.8% del total. (ver cuadros 37 y 39)

La evolucién de las exportaciones en los Gltimos afios ha evidenciado que las empresas
cada vez destinan menos vehiculos al mercado interno y por el contrario sus ventas al exterior
han aumentado de manera importante.

Las tres empresas estadounidenses dominan la exportacién de vehiculos, después le

sigue la empresa Volkswagen y en altimo lugar se encuentra la Nissan.

Cuadro 40
Distribucién de las exportaciones totales por empresa 1992-1999.
(porcentajes)
Ao DaimlerChrysler, Ford Nissan Volkswagen
Motor y General Motors
1992 B 80 113 8.7
1993 75.5 §.1 16.4 ]
1994 72.1 10.7 17.2
19495 71.5 85 20
1996 725 9.4 181
1997 725 8.6 18.9
1998 694 54 252 |
1999 62.6 59 315 ]

Fuente: Elaboracién propia. con datos de: AMIA, en http://www.amia.com mx/estexp.him

En 1992, las tres empresas estadounidenses controlaban 80% de la exportacion total de
vehiculos, mientras que la Nissan 11.3% y la Volkswagen 8.7%. Sin embargo, la participacién

de las compaiias estadounidenses ha disminuido en los Gltimos afios y Volkswagen ha cobrado
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importancia. La Nissan también ha perdido terreno y sus exportaciones para 1999 llegaron tan
solo alas 61,732 unidades.

Volkswagen ha presentado un crecimiento impresionante en sus exportaciones: micntras
que en 1992 vendié tan s6lo 33.476 unidades. para 1999 colocé 338,794, es decir. 31.5% de
las exportaciones totales o el equivalente a la mitad de las exportaciones totales de

DaimlerChrysler. Ford Motor y General Motors. (ver cuadros 39 y 40)



3. EL CASO DE LA EMPRESA
VOLKSWAGEN EN MEXICO



3.1. Antecedentes.”’

Volkswagen de México, 8.A. es subsidiaria de la empresa transnacional alemana
Volkswagen A.G. En 1954 inicié sus operaciones en nuestro pais importando vehiculos
completamente armados vy el primer embarque que llegé incluyo 250 Beetles o “escarabajos”.
Conforme comenzaron a llegar los primeros embarques comenzd también la apertura de las
primeras concesionarias que proveian de servicio y refacciones. Al afio siguiente, Volkswagen
Mexicana y la empresa Studebaker Packard de México firmaron una alianza para armar Beetles
mediante conjuntos CKD, la cual finalizé el 31 de octubre de 1961.

En ese tiempo, la industria automotriz mexicana solo ensamblaba vehiculos con piezas
importadas de los paises donde se encontraba la casa matriz. En el caso de Volkswagen, los
comjuntos CKD se importaban desde Alemania y el grado de integracién nacional del Beetle (y
de todos los demas vehiculos comercializados en México) era casi inexistente.

Por otra parte, el mercado mexicano estaba saturado de marcas y modelos, lo cual,
impedia generar economias de escala y, ademas, propiciaba una fuerte carga en la balanza
comercial.

En junio de 1962, en Xalosioc, Estado de México, se fundé Promexa (Promotora
Mexicana de Automdviles) que constituyo la primer planta de armado del Beetle. El dia 15 de
enero de 1964 Promexa dejé de existic como tal y Volkswagen de Meéxico, S.A, fue
constituida. El primer consejo gjecutivo estuvo integrado, entre otros, por Hans H. Barschkis y
Gerhard Schreiber. Para 1964 la planta de Xalostoc ocupaba aproximadamente a 260
trabajadores.

Para 1965, como respuesta al Decreto automotriz de 1962, que prohibia la importacion

" Esic apartado esta basado en ef Folleto: Volkswagen de México, México, 1981;  en: Roberto Garcia, Volkswagen de
Mexico: Toward Conversion to World-Class Performance, Chio, The Ohio Stale University, 1997, en

hiip://www bus.wmich.cdw/rcscarch/cibe/97-12. pdf. ¥ en Volkswagen de México § A, Eventes historicos importantes
dec Volkswagen de México, en hup://www.vw.com. nx/history/index/html




de motores para automoviles y camiones, asi como de conjuntos mecanicos armados para su
uso o ensamble a partir del 1 de septiembre de 1904, Volkswagen de México decidio empezar
la construccidén de una nueva planta industrial en el Estado de Puebla. Asi, la empresa alemana
comenzaba a integrarse a las politicas gubernamentales de sustitucidn de importaciones,

En enero de 1966, mientras se llevaba a cabo la construccion de la planta en Puebla, en
Xalostoc se celebraba la produccion de la unidad namero 50,000 del Beetie. En marzo de ese
afio iniciaron las operaciones de la planta en Puebla y la contratacion de los primeros
trabajadores cuyo sindicato fue organizado como parte de la Confederacion de Trabajadores de
México (CTM). Ademas, para junio de 1966 se inaugurd la Escuela de Capacitacién para la
formacion de técnicos.

La planta de Puebla fue originalmente planeada para abastecer al mercado mexicano con
la produccion del Beetle o Sedan que inicié en octubre de 1967. Para junio de 1968, se habia
producido la unidad namero 100,000 y se alcanzé el primer lugar en ventas de automoviles de
pasajeros con solo un modelo: el Volkswagen Sedan.

De esta manera la empresa alemana dejaba atras la etapa de ensamblado mediante
conjuntos CKD v comenzaba a integrar insumos nacionales a su produccion. También se
reforzaban los encadenamientos industriales con las empresas de autopartes nacionales. S
embargo, su produccion se reducia a un solo modelo: el Sedan.

Para finales de los sesenta, se habia creado una importante red de distribuidores en el
pais, asi como fuentes de empleo. El personal en planta ascendia a 2,834 trabajadores debido la
fabricacion comenzd a sustituir al ensamblaje.

En noviembre de 1970 se inicid la produccién del segunde modelo Volkswagen en
México: el Safari. En la misma fecha, se anuncié que, a partir de 1972, este modelo se
produciria exclusivamente en Puebla, para ser exportado al mundo.

En octubre de 1971, se habia producido ¢l Volkswagen Sedan niimero 200,000, cifra que
por primera vez se lograba en el pais con un solo modelo; también comenzé en la Ciudad de
México la introduccion de los primeros 500 Volkswagen Sedan para su uso como taxis.
Ademas, la Red de Concesionarios crecia a 118 en el territorio nacional.

En el mes de octubre de 1971, se lanzd al mercado un nucvo modelo: la “Combi”, que
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venia a cubrir el segmento para el transporte higero de pasajeros.

También en ese afio, el sindicatlo decidié separarse de la CTM y asociarse a la Unidad
Obrera Independiente. de la cual salié en 1981 y s¢ quedd como un sindicato independiente.

Para febrero de 1973, se¢ lanzd al mercado una variacion de la “Combi™ que se llamaria
Volkswagen Panel v que se destind para el transporte de carga mediana y ligera. También se
inicio la ampliacién de la planta de Puebla v se comenzé a exportar a los Estados Unidos los
primeros Safan totalmente manufacturados en México, por un pedido imictal de 30,000
unidades.

Migniras en México la empresa gozaba de un crecimiento sostenido y las expectativas
eran buenas, en Alemania las cosas eran distintas, en el inicio de los afios setenta, se
configuraba un escenario de crisis v de agotamiento en la estrategia basada en la produccion
casi exclusivamente del Beetle. Su produccion en Europa descendia y era necesario recuperar
¢l mercado estadounidense. Ademas se pretendia hacer un cambio tecnolégico e introducir
nuevas formas de produccidn en los nuevos modelos, para hacer frente a la competencia.

Hacia 1974, con el objetivo de satisfacer la demanda de un imporiante sector del
mercado mexicano v de diversificar la linea de productos Volkswagen, se introdujo el modelo
“Brastlia”. En el primer afio de produccion se llegd a la cifra de 7,705 unidades vendidas. Cabe
sefialar que éste modelo al igual que el Sedan constituian modelos cuyas caracteristicas
tecnologicas los convertian casi exclusivamente en vehiculos para consumo interno y con una
temporalidad de produccién himitada.

En ese mismo aiio se inici¢ el programa de produccion mancomunada entre México y
Brasil, que ya habia comenzado con Volkswagen de Alemania ¥ que basicamente constituia un
convenio de intercambio de partes de serie Hevados a cabo entre las filiales del Consorcio
Volkswagen, con el fin de satisfacer conjuntamente sus necesidades de produccién.

Las ventas totales de 1a empresa Volkswagen alcanzaron, para 1974, la cifra de 114,828
unidades, de las cuales 98,539 se destinaron al mercado interno y 16,289 al de exportacion. Tan
so6lo en 10 afios se elevaron las ventas en 1,369%; mientras que en 1964 se vendieron 8,386
unidades para 1974 se alcanzaron las 114,828, Ademas, los trabajadores ocupados por la

empresa sumaban 11,067 personas.



En 1975, atos después de que se iniciara la produccion del Volkswagen Sedan en
Puebla, salié de la linea de produccion la umdad ndmero 500,000 de ese modelo producido en
Meéxico. Por otra parte, la Red de Concesionarios seguia aumentando y para 1970 ya
alcanzaban fa cifra dc 198,

Fn 1977 se introdujo en el mercado nacional el modelo “Canbe” (Golf en Europa) y
continud la exportacion del Sedan al mercado europeo que, como parte de un pedido de 40,000
unidades, fueron colocadas en Alemania, Bélgica, Austria e Italia. Para 1978 se cancelo la
produccion del Sedan en Europa y se abastece con produccion mexicana,

i.a venta del “Canbe” en el mercado mexicano constituia la mtroduccién de un modelo
completamente nuevo en la gama de vehiculos que hasta ese entonces habia comercializado la
empresa alemana. Cabe recordar que era el nuevo modelo que se habia disefiado en Alemania y
que venia a formar parte de la nueva estrategia tecnologica del consorcio.

Aunque el mercado interno se encontraba deprimido por la crisis de 1976, las ventas de
Volkswagen continuaban creciendo y se consolidaba como lider, con una penetracion de 31%
del mercado nacional. Para finales de la década de los setenta, la empresa alemana dominaba
las ventas de automoviles en Meéxico, pnucipalmente en el segmento de automdviles
compactos, comunmente llamados “populares”.

Por otra parte, en 1980, como resultado directo del Decreto Automotriz de 1977,
Volkswagen de México inauguré la nave nimere 6 que se encargaria de la produccién de
motores. El objetivo de la nueva planta era el de fabricar diariamente 1,600 motores de cuatro
cilindros (a diesel y a gasolina, enfriados por agua), de los cuales 1,200 serian destinados a la
exportacion hacia Estados Unidos y, los 400 restantes, al consumo nacional.

Curiosamente, mientras que las otras empresas transnacionales de la industria automotriz
instaladas en México escogian el Norte del pais para realizar nuevas inversiones (plantas de
motores orientadas a la exportacién), Volkswagen de México optd por localizar su inversion
dentro del complejo de Puebla, iniciando asi una desigual expansion. La concentracion
geografica de sus actividades en un solo lugar, provocaria con el tiempo, que las condiciones
para su transformacion en una planta con estandares de competitividad internacional, resultara

extremadamente dificil.
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Para 1980, Volkswagen de México ocupaba a 12,578 personas en la planta de Puebla. y

llegaba a la cifra de | millon del Sedin producidos en ¢l pais.
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3.2. Principales cambios.

A principios de la década de 1980, Volkswagen de México tenia una gran penetracion en
el mercado nacional, que la habia consolidado durante la década de los setenta como la
empresa lider en México. Como parte de su proyecto de modernizacion y ampliacion de
mstalaciones, se decidié construir una nueva planta de motores dentro del complejo industrial
de Puebla.

En contraste, las otras transnacionales decidieron construir nuevas plantas para la
exportacion en el norte del pais'*®, entre otras razones porque en Estados Unidos las empresas
de ese pais (General Motors, Ford y Chrysler), enfrentaban una dura competencia de las
compafiias japonesas en su propio territorio; ademas, la instalacidén de las fabricas en el norte
del pais estuvo apoyada por beneficios fiscales que otorgd el gobierno mexicano; el costo de
transporte hacia Estados Unidos se redujo considerablemente, la mano de obra contratada era
joven, mas calificada, con poca expenencia sindical y se pudo implementar una nueva
organizacion del trabajo tomando muchos de los elementos del sistemna “Just in time” ¢ Sistema
Toyota. Ademas, los salarios de los obreros eran mias bajos que los de las antiguas plantas.

De esta manera, Volkswagen decidid centralizar todos sus esfuerzos en Puebla y
comienzd a exportar motores y transmisiones como parte de la produccion mancomunada con
las plantas de Estados Unidos, Alemania y Brasil.

Hacia mediados de la década de jos ochenta, se agregd la fabricacion de otros productos
de exportacion tales como ejes y bastidores.'*’

S8in embargo, los directivos de la empresa Volkswagen comenzaron a observar que la
relacion tradicional con el sindicato y la forma en la que los obreros desempefiaban sus

funciones, era muy diferente respecto a como se daban esas relaciones en las nuevas plantas del

" vase supra, pp. 63-64
'* Huberto Juares, Nudiez, op.cit., p. 27
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norte del pais. Al ver que las plantas del norte del pais tenian un pran éxito, trataron de copiar e
implementar las formas de produccion y organizacion del trabajo que se desarrollaban,

Antes de describir los cambios que la Volkswagen introdujo en la década de los ochenta,
mencionaré la forma en la que funcionaba el sistema de produccion y la organizacion del
trabajo en la planta de Puebla.

La produccidn automotriz en Puebla, a principios de los setenta v hasta finales de los
ochenta. estuvo basada en un modelo fordista-taylorista. que a continuacion se explica en qué
consistia.

Las caracteristicas m4s generales de la planta corresponden a las de las empresas
mtegradas, de grandes dimensiones, orientadas a la manufactura de productos altamente
estandarizados y con estructuras organizacionales complejas, piramidales y compuestas por
instancias solo verticalmente comunicadas entre si.'*’

En la organizacion del trabajo, los procesos caracteristicos de Volkswagen, hasta antes
de la transformacion de 1992, se basaban en una fuerte y multiple division del trabajo, cuya
norma organizativa la conformaban unas tareas simples, rutinarias y repetitivas; unos gestos
estandarnizados, perfectamente medidos y dosificados; una clara separacion entre las labores de
transformacion, de control de calidad y de mantenimiento v reparacion, y una definicién
precisa de la separacion entre trabajadores directos ¢ indirectos. '

Por el lado de las relaciones laborales, una pauta de funcionamiento con amplias
caracteristicas bilaterales sancionaban adscripciones fijas a puestos y funciones, escalafones
que funcionaban conforme al principio de la antigiiedad, mecanismos institucionalizados y
dgiles para resolver los problemas taborales cotidianos, formas de ingreso al trabajo y de
despido contractualmente reguladas y, finalmente, un amplio v marcado control unilateral, por
parte de la gerencia, de los ritmos, volumenes ¢ intensidades de la produccion,'*

Por dltimo, el sistema de mdquinas, equipo y herramientas tenia un marcado cardcter

fordista: una intensiva maquinizacion que dependia de formas rigidamente especializadas y

" Fornando Francisco Herrera Lima. “La industria automotriz en México: ;del fordismo al posfordismo””, cn Estudics

Sociolégicos, México, UAM-1ztapalapa, num. 12, vol. 35, mayg-agoste 1994, p. 323
141
Idem.

"2 fdem.
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dispuestas ¢n lincas de produceion encadenadas: en donde solo complementariamente
aparecian formas de mecanizacion simple o bien de autematizacion de algunas fases.

Ahora bien, los cambios y transformaciones que experimento la planta de Puebla estan
influenciados por tres factores principales: 1) La instalacion de las nuevas plantas automotrices
en el norte del pais y las formas de organizacion de la produccion y del trabajo; 2) El cierre de
las filiales estadounidenses de South Charleston en 1987 y Westmoreland en 1988, que implicd
dejar a la fabrica de Puebla como la tnica que tendria que abastecer el mercado
norteamericano, y 3) La negociacidén e inminente puesta en marcha del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte.

De esta manera, la Volkswagen de México tenia el objetivo de reestructurar la planta de
Puebla, transformandola en una moderna instalacion que respondiera a los crecientes
estandares internacionales de calidad y productividad.

Hasta 1983, los principales cambios derivados de la introduccién de una nueva
tecnologia consistian en: 1) disminucién det miimero absoluto de maquinas simples y aumento
de las complejas (maquinas transfer); 2) mayor continuidad en el proceso de trabajo a través de
la automatizacion del transporte del material, el uso de herramientas automaticas y la
reubicacion espacial de los trabajadores; 3) el aumento de la produccién y de la productividad
por obrero que, en algunos casos, llegé a duplicarse; 4) cambios en el proceso de trabajo que
indujeron a la intensificacién de los ritmos de la produccion. facilitando algunas tareas y
dificultando ofras; 5) creacion de nuevos riesgos de trabajo, aunque disminuyeron los
accidentes; 6) aumento del trabajo descalificado y simple; y 7) la disminucién del empleo por
la automatizacion, fendmeno que se cornpensé por el crecimiento de la produc:cic’m.143

Durante la etapa de crisis del sector automotriz de 1982, se utilizaron diversas
estrategias que incluyeron la supervisién temporal de las labores en ciertas areas, el reajuste de
las vacaciones, la reduccion de los turnos y la promocion de renuncias voluntarias del personal,
medidas que se revirtieron al recuperarse el mercado. Con ello se puso de manifiesto la

capacidad de la empresa para imponer a los trabajadores los cambios necesarios para avanzar

' Graciela Bensusan y Carlos Garcia, “Las relaciones laborales en Volkswagen de México™, en La Jornada Laboral,
México, jucves 27 de agosto de 1992, p. 4



en la reestructuracion y enfrentar la crisis.'”
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A conttnuacion se describe la tendencia que mostré la empresa en materia de ventas,

tanto en el mercado nacional como en el de exportacion,

Cuadro 41
Venta al mayoreo en el mercado infermo 1981-1992.
P Afo Unidades | Porcentaje de las | Venta Nacional
‘ Vendidas | ventas nacionales Total
1981 130,014 227 571,013
1982 127,325 272 466,663
1983 71,780 263 272,815 |
B 1984 87,646 26.5 330,287
1085 01,684 334 301 640
1986 64 969 25.1 258,835
1987 56,611 22.8 247,962
1088 60,705 17.7 341,019
1989 86,029 16.7 434,669
1590 145,071 272 532,872
1991 160,611 26.1 614,823
1962 155,567 230 676,176

Fuente: Elaboracion propia. De 1981 a 1988 con dalos de: Mauricio de Marta y Campos, op. cit.. p. 86

De 1989 a 1992 con datos de AMIA, México, Boletin 397, dicicmbre de 1998, pp. 11-28

La venta de automoéviles en el mercado interno por parte de la empresa Volkswagen

Hego en 1981 a la cantidad de 130,014 unidades, cifra que hasta entonces era la mas alta

alcanzada por la empresa; sin embargo, a partir de 1982 las ventas se contrajeron debido a 1a

crisis econdmica y para 1983 ilegan a 71,780 unidades. En 1984 y 1985, las ventas se

recuperaron y volvieron a caer en 1986 y en 1987 (debido entre otras cosas a la huelga) con un

total de 56,611 umidades, cifra que represento el nivel mas bajo de toda la década v ni siquiera

alcanzo la mitad de las ventas de 1981. Para 1989 se inici6 la recuperacion del mercado y en

1990 las ventas superaron los niveles alcanzados antes de la crisis, con un total de 145,071

unidades. (ver cuadro 41)

Y iddem
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Cuadro 42
FExportacion anual de automdviles 1980-1992,

Iixportacion | Porcentaje de las Exportacion
Afio Volkswagen exportaciones Nactonal Total
nacionales

1980 NN 720 18,245
1981 C 9796 64 4 14,428
1982 13695 86.5 15,819
1983 | 18,600 832 22,456
1084 15,171 45.1 33,635
1985 3,248 55 53,423
1986 84| 01 72,429
1987 85 0.0 163,073
1988 473 02 §73,147
1080 23,065 118 195,999
1990 46,237 167 276,859
199] 50,513 14.0 358,666
1992 33,476 8.7 383,374

Fuente: Elaboracidn propia. De 1980 a 1986 con datos de: AMIA, México, Boletin 277, enero de 1989, p. 35
De 1987 a 1992 con datos de; AMIA. México, Boletin 323, encro de 1993, p. 35

En ¢l mercado de exportacion, Volkswagen habia dominado desde 1980 hasta 1984,
Durante el periodo que va de 1985 a 1988 practicamente suspendio los envios al exterior y es a
partir de 1989 cuando se¢ presentd un crecimiento significativo en sus exportaciones alcanzando
la cantidad de 23,065 unidades; los modelos Golf y Jetta comenzaron a exportarse a los Estados
Unidos y Canadi. Para 1990 la cantidad de vehiculos enviada al exterior, 46,237 unidades,
represent6 mas del doble que la exportada a inicios de la década; sin embargo, el porcentaje en
la exportacidn nacional total se redujo a solo 16.7% y a 14% en 199} con una exportacion de
50,513 vehiculos. (ver cuadro 42)

A partir de 1984, con el proposito de modernizar el proceso de trabajo, se adoptaron un
conjunto de transformaciones centradas en la incorporacién de procedimientos de control
numérico, la utilizacién de maquinas transfer y la robotizacién de partes del proceso, como fue
¢l caso del taller de pintura. Con ello se buscaba principalmente mejorar la calidad del producto
para competir internacionalmente.'*’

Para 1984, en el Contrato Colectivo de Trabajo, se introdujo una facuttad empresarial

importantisima: la potestad de cambiar a los trabajadores de puesto de trabajo, arca y tuno, de



acuerdo a las necesidades de la produccion. Esta modificacion incorpora, por primera vez, la
fipura de la flexibilidad y la polivalencia del trabajo.'™

Otre cambio significativo en Volkswagen fue la implementacion de los circulos de
calidad, que a partir de 1985 comenzaron a introducirse de forma gradual y que se fueron
extendiendo a toda la planta, aunque su importancia mayor fue en arcas criticas, como ¢l taller
de fundicion.'"’

En relacion con los equipos de trabajo, éstos se comenzaron a implementar en ciertas
areas de la planta. Primero fue en la produccion del modelo Combi Van, cuya produccién pasé
de 50 a 65 por dia; después se probaron ¢n la produccion del Beetle y luego en los modelos
Golf y Jetta. Sin embargo, se consideré un fracaso esta medida porque los obreros mostraban
una fuerte resistencia al considerar que con esta nueva forma de organizacion se aumentaba la
productividad y, por lo tanto, habria despidos o reasignacion en sus funciones. ' **

En 1987, debido a la baja en ia demanda de los productos Volkswagen en los Estados
Unidos, se decidié cerrar las plantas que tenia en ese pais (South Charleston y Westmoreland,
1988) y la planta de Puebla se convierte desde ese momento en la Gnica que se encargaria de
abastecer al mercado norteamericano. Parte de las instalaciones de la planta de South
Charleston, estructura de prensas, ensamble de carroceria y hojalateria, se trastadan a Puebla.'*

Ademds. en ese aiio los trabajadores de la Volkswagen s¢ van a una huelga de 57 dias,
debido, entre otras razones, a que la empresa, argumentando que se encontraba en un conflicto
de orden economico, exigia: que sus trabajadoreé no recibieran ningin aumento salarial —por
revision contractual o de emergencia— hasta julio de 1988 que se redujeran los tabuladores
vigentes en  15%; disminuir y, en algunos casos, anular diversas prestaciones del Contrato
Colectivo de Trabajo (referentes a aguinaldo, premios, primas vacacionales, calificaciones y
porcentajes de pago por desgaste fisico establecidos para otorgarse a los que laboran en areas

de trabajo como fundicion y prensas). También el despido de 723 obreros sindicalizados de

Y5 e,

1% Huberto Judrez Nbficz, op.cit., p. 28

""" Maria Cristina Bayon. El sindicalismo automotriz mexicano frente a un nuevo escenario: una perspectiva desde los
liderazgos, México, Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales. Juan Pabloes Editor. 1997, p. 69

'™ Robeno Garcia, op. cif




planta, sin cubrir en su liquidacion los 20 dias por aiio que marca la ley."™

Durante la huelga, los trabajadores recibieron el apoyo de trabajadores del consorcio
Volkswagen en Alemania, Lstados Unidos, Espaiia. Bélgica y Brasil. Después de estar
presionando mediante marchas, plantones y bloqueos, al término de 57 dias los trabajadores
lograron un aumento salarial de 78% (que incluia incrementos de emergencia y el anual)
retroactivo al 1° de julio, 50% de salarios caidos y que la empresa se desistiera de su “contflicto
de orden econémico™.'”" Estos logros sindicales, obtenidos en un contexto de reconversion
industrial, constituyeron el primer triunfo obrero ante las estrategias empresariales en contra de
las condiciones de vida, de trabajo y de organizacion sindical de los trabajadores mexicanos.

Sin embargo, aun cuando la empresa habia visto frenada su estrategia de cambios en el
tradicional sistema de produccion y la organizacion del trabajo, no cesé en su intento por
modificar estos aspectos y transformar la planta de Puebla.

De esta manera, en junio de 1989, sin que mediara revision del Contrato Colectivo de
Trabajo, ¢l Comité Ejecutivo del Sindicato de Volkswagen convino con la empresa una
modificacién a la clausula 16 del Conirato, la que regulaba la titularidad del sindicato sobre
todas las areas de produccion, de mantenimiento y servicios, y se establecia que todo tipo de
trabajo dentro de las instalaciones tendria que hacerse con personal sindicalizade. La
modificacion de la clausula se hizo en el sentido de permitir que trabajos de mantenimiento,
servicios € incluso de produccion fueran hechos por empresas subconiratistas dentro de las
instalaciones fabriles.

Para finales de la década de los ochenta y principios de los noventa, se tenian dos
preocupaciones. que Volkswagen de México se habia convertido en la dnica planta delk
consorcio en Norteamérica y que, debido a las negociaciones del Tratado de Libre Comercio de
Norte Ameérica, se incrementaba la competencia internacional,

Se planeaba la construccion de una nueva planta de clase mundial donde se

" Huberlo Judrez Nuficz. “Productividad en la industria automotriz: el case de VW de Meéxico”, en £ Cotidiano, México,
nim. 64, sepliembre-octubre, 1994, p. 70

" Yolanda Monticl H., “Trabajadores y restructuracion en Volkswagen de México”, en Jorge Carrillo Viveros
(coordinador), La nucva era de la industria antomotriz ¢n México. Cambio tecnolégico. organizacional y ca las estructuras
de control, México. El Colegio de 1a Fronlera Norte, 1990, p. 246

U Lidem. p. 247
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implementara desdc un principio el “Sistema Toyeta”. La nueva planta permitiria abastecer al
mercado norteamericano. Al mismo tiempo, ellos esperaban que teniendo la nueva planta junto
a la antigua, sc reduciria la resistencia tradicional a la puesta ecn marcha de la nueva
organizacion del trabajo. El proyecto se aprobd en 1991 en las oficinas generales del consorcio
y s¢ puso como condicion que tendria que construirse dentro del mismo complejo en Puebla.'

Como parte de la estrategia, se contratd personal (directivos que habian trabajado en la
planta de Ford en Hermosillo, en la Nissan en Inglaterra y luego en SEAT Martorell, Espaiia)
con amplia experiencia en el “Sistema Toyota” para que ayudaran al estuerzo de conversion.
Ademas, varios directivos viajaron a Espafia para aprender de las plantas que Volkswagen tiene
ahi y regresaran para aplicar sus experiencias en Puebla.'™

Sin embargo, los planes para la construccion de la nueva planta fueron cancelados. Ya
no se contaria con las instalaciones para la plataforma de produccion para abastecer el mercado
norteamericano y tampoco las podrian utilizar como un apoyo para cambiar la resistencia
tradicional del sindicato hacia nuevas formas de organizacién del trabajo y la produccién. Por
lo tanto, los directivos siguieron presionando al sindicato a aceptar los cambios.

Después de varios intentos por cambiar gradualmente la organizacién del trabajo, sin
alterar completamente el Contrato Colectivo de Trabajo, los directivos de Volkswagen de
Meéxico decidieron en 1992 enfrentar directamente al sindicato.

El 24 de abnl de 1992 (fecha en que Volkswagen de México deposito ante la Junta
Federal su Pliego Petitorio para la negociacion del Contrato Colectivo de Trabajo (CCT) en el
mes de junio) cuando menos, formalmente, no se contemplaban modificaciones estructurales
del CCT. En la peticién referida se propuso cambiar treinta y nueve clausulas y suprimir otras
dos, pero respetaba las figuras de negociacion. Concretamente la del Delegado Seccional. '™

Después de una huelga de 35 horas, el 2 de julic de 1992, la direccion sindical informé
de la culminacion de la negociacidn contractual y del acuerdo salarial. En lo primero se asegurd

que las clausulas del CCT habian quedado sin cambios en su parte administrativa y, en lo

152

Roberto Garcia. op. cit.

Y3 idem.



segundo, que el aumento salarial seria de 20% directo al salarto més 4% en primas de
productividad. Bajo estos entendidos los trabajadores volvieron a sus tarcas.

Muy pocos estaban enterados de que, paralelamente al simulacro de revision contractual,
fa gerencia de Volkswagen de México y una fraccion del Comité Fjecutivo del sindicato
habian acordado y depositado, ante la Junta Federal namero 15, un convenio con caracter de
Laudo Ejecutorio, en el que se aprobaba la introduccion de la nueva forma de organizacion del
trabajo mediante el Trabajo de Equipo. La validez de este convenio es que se superponia al
CCT wvigente, estableciendo en su clausula numero 15, que se tendrian que hacer cambios al
clausulado en 1a medida en que el Trabajo de Equipo lo exigiera.

A las dos semanas, este convenio empezd a ser ejecutado por la empresa. Asi que los
trabajadores se vinieron a enterar de que, nuevas asighaciones en puestos y materias de trabajo,
tenian que ser cubiertas.

El 20 de julio, como resultado del silencio de la direccion sindical respecto al convenio y
las dudas, temores y descontento acumutados, los delegados seccionales convocaron al Comité
Ejecutivo a una asamblea para que explicara qué habia firmade y qué consecuencias tenta en el
CCT. El paro del dia 21, fue producto de la negativa del Comité Ejecutivo a dar explicaciones y
de las amenazas de expulsion a los delegados seccionales que encabezaron las protestas.

En las semanas del conflicto, fue notorio que los trabajadores ni siquiera se oponian al
trabajo de equipo, que estaban exigiendo el conocimiento de una negociacion que les afectaba y
de la que no habian sido consultados. Se reiteré que el emplazamiento era hacia su direccién
sindical.

Después de un paro laboral de cerca de cuatro semanas, la Secretaria del Trabajo se nego
a reconocer las peticiones de la mayoria de los obreros. Convino con la empresa en mantener a
la direccion sindical e impuso, a esta ultima, no solo el nuevo CCT sino un nuevo estatuto
sindical. La Junta Federal nimero 15 emitidé un Laudo en el que desconocia las relaciones
colectivas ¢ individuales de trabajo entre Volkswagen de México y sus trabajadores.

Las labores se reinictaron tres dias después de emitido el Laudo. De entrada, todos y

1% Toda la descripeion del conflicto de la huclga de 1992 se basa cn: Huberto Juarez Nudiez, “Organizacion y localizacion
cn ia industnia automotriz”. pp. 24, 28 v 30 ¥ en Roberio Garcia, Volkswagen de Mexico: Toward Conversion 10 World-
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cada uno de los trabajadores para poder ser recontratado. tuvo que firmar un documento en el
(ue remunciaba a sus derechos constitucionales y laborales para efectos de impugnar ¢l Laudo a
la direccion sindical v el mismo Convenio Individua! de trabajo.

El nuevo CCT contiene 53 modificaciones respecto al anterior, Se suprimieron 15
clausulas, el capitulo completo correspondiente al escalafén y se agregaron 5 nuevas clausulas
que incorporan el trabajo en equipo y nuevas asignaciones salariales.

De esta manera, comenzé a poner en marcha, ya sin ningin obsticulo, los nuevos
sistemas de produccién y organizacion del trabajo basados en el “Sistema Toyota”. No
obstante, quedaba un problema: la mayoria de los trabajadores y supervisores no habian
trabajado nunca en equipos. Este sistema s0lo se habia probado en algunas areas de la planta.

Para solucionar este problema se recurrié a la capacitacion del personal, como se habia
hecho con los expertos de la planta de Ford de Hermosillo y de SEAT Martorell, Espaiia,
mediante visitas a las plantas estadounidenses de Toyota en Georgetown v de Ford en Kansas
City y Atlanta, Luego se intentd implementar el conocimiento y experiencias en Puebla para
lograr su transformacion.'>

Para consolidar la reestructuracion de la planta de Puebla y debido a las presiones en la
negociacion del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, donde las empresas
estadounidenses exigian 75% de contenido regional, Volkswagen solicité para las reglas de
origen un porcentaje de contenido regional que se adecuara a sus posibilidades de estructurar la
produccion de exportacién tanto por las normas que el TLCAN proponia, como por los nuevos
modelos de organizacién industrial. Se pedia aumentar el periodo de gracia v reducir los
porcentajes del contenido regional.

Ademas, Volkswagen realiz0 importantes esfuerzos y cuantiosas inversiones para
desarrollar su red de proveedores locales a fin de elevar el contenido subregional de su
produccion de vehiculos y cumplir con las condiciones estipuladas para mantener su presencia

en México. Estos esfuerzos e inversiones se vieron concretados con la constmiceidn, dentro de

Class Performance, Ohio, The Ohio State University, 1997, cn hitp://www bus.umich.cdu/rescarch/cibe/97-12 pdf
"% Roberto Garcia, op.cit.
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la planta de Puebla, en 1992-1994 del parque industrial FINSA'™", destinado a productr

autopartes para la produccion de exportacion, bajo los esquemas del “Sistema Toyota™.
Actualmente, el parque industrial FINSA alberga a 23 proveedores que trabajan bajo el

sistema “Just in time™ y se habla de la posibilidad de crear otro parque que albergaria a otros 20

proveedores, que actualmente son:

AUXIM DE MEXICO.

DECOPLAS.

DESARROLLO DEL VIDRIO

ELECTRO OPTICA.

EXEL AUTOMOCION.

FINDLAY INDUSTRIES DE MEXICO.

GEDAS N.A.

INDUSTRIAL DE MANUFACTURAS DE ORIENTE.
JOHNSON CONTROLS AUTOMOTIVE DE MEXICO.
KAUTEX -TEXTRON DE MEXICO

KAYSER DE MEXICO.

KNECHT DUROPLAST.

KOPAK.

LEAR CORPORATION MEXICO.

MERITOR MEXICANA.

PEGUFORM HELLA.

REFA MEXICANA

SECORISA.

SEGLO.

SOCOP DE MEXICO.

SOMMER ALLIBERT DUROQPLAST DE MEXICO.
TRANSNAV.

TRW SISTEMAS DE DIRECCIONES. '’

¢ & & 2 =

El parque industrial FINSA esta disefiado para absorber buena parte de los procesos de
fabricacion primarios y de subensamble, desde que fue inaugurado han sido transferidos de la
planta de Volkswagen a los diversos proveedores una buena cantidad de procesos productivos:
troquelados, estampados, ensambles de diversas partes de las suspensiones, ameses y partes

eléctricas, etc. En cuanto a salarios se refiere, éstos son significativamente mas bajos que los de

" Volkswagen de México S.A., Evenlos historicos importantes de Volkswagen de México, en
hitpe/Awww vw.com. mx/history/index/htmt
'*" Informacién proporcionada en RUp://www. vw.comm. imx




la Planta principal; ademas se esta probando un mecamismo de contratacion mas flexible: 1a
contratacion individual, sin sindicatos, que tienen la “venaja™ de climinar para la patronal las
negociaciones con los duefios de los contratos de proteccion, pero que deja a los trabajadores —
en cuanto a la seguridad en el empleo vy los derechos acumulados— pendientes de las
evaluaciones gerenciales de tres factores que en orden de importancia son: actitud, aptitud v
desempefio.'**

En 1992, Volkswagen produjo el motor nimero 3 millones enfriado por agua en Puebla
y también el Sedan 21 millones en el mundo; se introdujo al mercado el nuevo modelo Golf
A3.‘59

A inicios de la década de los noventa, después de numerosos intentos, Volkswagen logro
acabar con la resistencia obrera y poner en marcha un nuevo sistema de organizacion del
trabajo, que pernmtia a la empresa instrumentar politicas similares a las utilizadas en las plantas
del norte del pais (Sistema Toyota).

Por otra parte, al quedar como la dnica planta del consorcto Volkswagen en el mercado
de Norteamérica, debido al cierre de las instalaciones en Estados Unidos, la planta de Puebla
enfocé su estrategia no sélo para abastecer el mercado mexicano sino también el
norteamericano y, para ello, realizo fuertes inversiones {el parque industrial FINSA) que en el
contexto del TLCAN le sirvieron para aumentar el contenido regional y asi cumplir con los

requerimientos de las reglas de origen.

% Huberto Judrez Nifiez. “La productividad y el trabajo en el contexto de la produccion csbelta en VW de Mexico™ en
.flfor!es‘ Pucbla, nam. 5, mayo-agosto, 1997, pp. 120-122
1%% volkswagen de México, en hitp://www.vw.com. mx/history/index himl
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3.3.  Posicionamiento de la empresa Volkswagen de México.

Fn 1999, Volkswagen de México tuvo una produccion total de 410,308 unidades, de la
cual correspondieron 69,002 unidades para el mercado interno, es decir 16.8%, mientras que
para el de exportacion se produjeron 341,306 unidades, lo que significd 83.2%. Por lo tanto, la
estrategia adoptada por la empresa alemana muestra una clara tendencia a privilegiar el

mercado de exportacion antes que el nacional.

Los modelos que s¢ produjeron en 1999 fueron: el Jetta, el New Beetle, el Golf Cabrio y

el Sedan,

FET st irzidates 180 peté siniddiebes 16 it L tsisedoptes A deedd rarnielandes

A continuacién se analizan las estadisticas de produccién y ventas de la empresa
Volkswagen de México, de 1993 a 1999,
Cuadro 43
Produccion de Volkswagen de 1993 a 1999

Afio Produccion Total Mercado Interno Mercado Externo

1993 238,992 141,742 97.250
1994 256,317 157,445 98,872
1995 191,438 36,307 155,131
1996 231,078 53,105 177,973
1997 257,366 69,230 188,136
1998 3138 959 91,360 247,599
1999 410,308 69,002 341,306

Fuenie: Elaboracion propia. con datos de: AMIA, cn http://www . amia.com mx

Después de la huelga de 1992, la produccion en la planta de Volkswagen muestra un
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crecimiento constante. Para 1994, comenzd a exportar el modelo Golf a Brasil. Sin embargo,
este crecimiento se vio abruptamente interrumpido debido a la crisis econdmica que atraveso el
pais en 1995, La produccion total de la empresa cayd  25.3% con respecto al afio 1994 y
mientras la produccién para exportacion se clevaba  56.9%, la destinada para el mercado
nacional se ubicaba en 1995 en 36,307 unidades, io que representé una caida del 76.9%.

En 1996, la produccion se recuperd. pero fue en 1997 cuando alcanzd los niveles de
antes de la crisis. En ese afio la produccién total de Volkswagen fue de 257,366 unidades, cifra
que apenas rebasa el nivel alcanzado en 1994, cuando se fabricaron 256,317 unidades.

La produccién para el mercado externo mostré un fuerte crecimiento que se reforzé por
varios factores, entre ellos, 1a puesta en marcha del TLCAN vy la devaluacion de diciembre de
1994. Asi, pasd de producir para la exportacién 98,872 unidades en 1994 a 341,306 unidades
en 1999, lo que equivale a un aumento del 345% en tan solo cinco afios.

Por otra parte, la produccion para el mercado nacional se ha mantenido estancada y ni
siquiera se acerca a la mitad de los niveles alcanzados antes de la crisis. En 1999, se produjeron
69,002 automoviles, cifra que no equivale ni a la mitad de la produccion para ese rubro en
1994, 1a cual fue de 157,445 unidades. (ver cuadro 44)

La produccion en 1999 para los mercados de exportacion fue de 247 mil unidades para
Estados Unidos, 32 mil para Canada y 6imil, aproximadamente, para el resto del mundo.'®® Es
decir, el 82% de la produccion se destina a norteameérica.

Ahora bien, las estrategias de la empresa Volkswagen se han basado en los dltimos afios
en la produccion v exportacién de los modelos de la llamada cuarta generacion, es decir, del
New Beetle, el Golf Cabrio y el Jetta generacion 4. A continuacion se hace un recuento de estas
estrategias'®’.

En 1995, la cmpresa adopto la decision de producir su modelo New Beetle
exclusivamente en la planta de Puebla para su distribucidn global. Como resultado de esta
dectsion se han invertido alrededor de 1,200 millones de dolares y generado unos 2,000

empleos nuevos. La empresa espera producir 160,000 unidades anuales y destinara mas del

18 yolkswagen de México, en http://www.vw.com.mx/news/record/ 1 himl
' Volkswagen de México, en hitp //www sw.com. mx/history/index. html



90% del total a la exportacién particularmente a los Estados Unidos y Europa'*’. En 1996, se
iniciaron medidas de reestructuracion en la planta de Puebla para preparar la produccion del
New Beetle que comenzé en 1997 y cuya exportacion sc realiz6 un aiio después. Para 1999,
este modelo es designado “El Auto del Afio” en los Estados Unidos y se introduce la version

Turbe.

Para 1996, se inici¢ la produccién y exportacién al mercado norteamericano del modelo
“Golf Cabrio”,

En 1997, como respuesta a la competencia de las otras empresas transnacionales
(General Motors con el modelo Chevy y después Ford con el modelo Fiesta) en el segmento de
automoviles subcompactos, Volkswagen decidié introducir el modelo Pointer importado de
Brasil y en 1998 el Pointer “Pickup”.

Para 1998, se introdujo el nuevo modelo Derby que venia importandose desde 1994 de
Espaiia (en ese pais se comercializa bajo la marca SEAT y se llama Cordoba).

En ese mismo afio se llevo a cabo la presentacion del modelo Jetta Generacion 4,
producido en la planta de Pucbla para el mercado norteamericano. Tan solo veinte meses
después, en febrero de 2000, se logr6 la produccion de la unidad 250,000 de este modelo que
ha tenido gran aceptacion en los Estados Unidos.

En mayo de 2000, la empresa Volkswagen celebrs la produccion del motor 7 millones
manufacturado en su planta de Puebla. Gran parte de la produccién de motores esta destinada a
la exportacion, la cual dio inicio en 1981: 2 la fecha se han exportado un total de 4.5 millones
de motores a Espatia, Brasil, Argentina, Republica Checa, China 'y Alemania. Los 2.5 millones
de motores restantes se han ensamblado en los automoviles que transitan por las carreteras de
México y Norteamérica.'**

Por consiguiente, la planta de Puebla se ha consolidado como la base de produccion del
consorcio alemén en norteamérica, ya que ahi se fabrican tres cuartas partes de los vehiculos

que la Volkswagen vende en la region.

162 CEPAL. La inversion extranjera en América Latina y ¢l Caribe. informe 1999, Santiago de Chile, CEPAL, 2000, pp.
115-116

163 g kswagen de México, en http://www.vw.com.mx/news/7/7. html



132

Por ofra parte, la empresa Volkswagen de México compite en el mercado nacional

principalmente con otras cuatro compaiias (DaimlerChrysler, Ford Moter, General Motors y
Nigsan).

Cuadro 44
Venta mayoreo anual. Mercado Interno 1993-1999.

Empresas: 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Audi - - - - 158 1.034 1.72%
BMW - - 308 1.020 1,606 2172 2.796
DaimlerChrysler 94,766 97,930 32.835 53,179 70.866) 94.850 90.439
Ford Molor 92,149 92,640 33312 68,150 98.116]  103,606] 115003
General Motors 104,797 116,187 11081 96.245] 140,955 175.118] 181409
Honda - - 420 1.998 5,973 13,645 19.191
Jaguar - -- = - -- 100 234
Miercedes Benz 400 835 K60 1,213 1,174 1,170 2,743
Nissan 120,199 129.649 42,183 59,008 97.113 145,347 144,102
Porsche - - -- 32 20 13 9
Volkswagen 163,714 160,848 33,849 53,075 72 460 108,913 124.354
Volvo - -- - - -- - 308
Total 576,025 598,089 184,937 333,920 488,441 645,988 682,316

Fuente: AMIA. en http//www.amia.com mx/estvimay.htm

Tradicionalmente, Volkswagen habia dominado la venta de automéviles en México con
una cuota de casi 30%; sin embargo, la crisis de la economia en 1995 provoco una severa
contraccién de la demanda interna y las ventas de la empresa se vieron reducidas
drasticamente. En 1995, la empresa Nissan le arrebata el liderazgo en ventas, seguida por
General Motors y la empresa alemana quedé hasta un tercer lugar.(ver cuadro 44)

Aungue Volkswagen ha logrado recuperarse, todavia no alcanza los niveles de ventas de
antes de la crisis v empresas como Nissan, General Motors y Ford se disputan los primeros

lugares en ventas de automéviles.

Cuadro 45
Venta mayoreo mercado interno 1993-1999.
[ Afo Unidades VW | Porcentaje de las | Venta Nacional
Vendidas | ventas nacionales Total
1993 163,714 28.4 576,025
1994 160,848 26.8 508,087
1995 33,849 18.3 184,937
1996 53,075 15.8 333,920
1997 72,460 143 488 441
1998 108,913 16.8 645,988
[ 1999 124,354 18.2 682,316

Fuente. Elaboracién propia, con datos de AMIA, en http://www.amia. com-mx/estvimay him



133

tn el cuadro anterior se puede observar la disminucion del porcentaje de la cuota del
mercado nacional para Volkswagen. Actualmente ocupa el tercer sitio en cuanto a ventas

internas atras de General Motors y Nissan.

Cuadro 46
Ventas al Menudeo en México*

Modelo Total 1993 Total 1999 [ Ene-Mar 2000
Sedan 36,725 35616 11,527
Pointer 11,616 20,909 7,902
Pointer Wagon 829 8,347 3,466
Derby 3,621 6,216 2,305
Golf 15,942 9,353 2,832
Cabrio 615 238, 53
Jetta 33,855 34,725 9,355
New Beetle 3,026 1,570 567
Passat 209 1,175 616]
Panel / Combi 2,457 27731 745
Eurovan VYR6 32
Pointer Pick-up 701 2,809 1,026
TOTAL 109,596 123,689 40,426

Fuente: Volkswagen de México, en hitp://www.vw.com.mx/production/index.html
*Incluye modelos importados

En la tabla anterior se puede apreciar que actualmente se comercializan en el pais 12

modelos diferentes de la Volkswagen, siendo el Sedan el mas vendido, seguido por el Jetta y el

Pointer.
Cuadro 47
Exportacion anual de automoéviles 1992-1999.

(Unidades)

Afio Total Daimlerchrysler Ford Motor General Nissan Volkswagen
Molors

19492 383374 102.262 132,139 75418 40,079 33.476
1993 471 483 [38.372 117,216 90,603 47,702 77,530
1994 567107 161,374 177288 70,482 60,165 97798
1495 TH1,082 181,032 213,763 16 (K)G 66,022 156,259
1996 975.408 325,408 179788 202,593 90,957 176,602
1997 982,952 298,607 207,108 207,816 83,501 185,920
1998 9719719 301,071 174,771 198,807 51,675 245,655
1999 1,073,529 295,520 176606 200,877 61,732 338,794

Fuente: Elaboracion propia. 1992 con datos de: AMIA, México, Boletin 325, enero de 1993, p. 35
De 1992 a 1999 con datos de: AMIA, en htip://www.amia.com mx/estexp. htm
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Por otra parte, en lo que a exportacion de automoviles se refiere, Volkswagen ha tenido
un crecimiento constante y sostenido. Ademas de esta empresa, también exportan
DaimlerChrysler, Ford Motor, General Motors y Nissan. Tradicionalmente, las ventas internas
habian sido superiores a las exportaciones en la industria automotiiz en general v. en [a
Volkswagen en lo particular; sin embargo, esta tendencia se revirtid en 1995 como
consecuencia de la crisis de ese afio al contraerse el mercado interno. Fn 1995 la empresa
Voikswagen exporté 156,259 unidades vy para 1999 la cifra alcanzé las 338,794 unidades
colocandose como la mimero uno en envios al exterior, superando por mas de 10% a la

empresa DaimlerChrysler.

Cuadro 48
Exportacion anval de automdviles 1993-1999.
Exportacion | Porcentaje de las | Exportacion
Afio Volkswagen | exportaciones Nacional Total
nacionales
1993 77,530 16.4 471,483
1994 97,798 17.2 567,107
1995 156,259 20.0 781,082
1996 176,662 8.1 975,408
1997 185,920 18.9 982,952
1998 245,655 252 971,979
1999 333,794 315 1,073,529

Fuente: Elaboracion propia. con datos de: AMIA, en hitp://www. amia.com mx/cstexp. htm

La Volkswagen se consolidé en 1999 como la empresa lider en exportaciones al alcanzar
un envio al exterior de 338,794 unidades, lo que constituyd 31.5% de las exportaciones totales
de la industria automotriz en México. Ademas, su participacion en el porcentaje de envios al
exterior crecio de 16.4% en 1993 a 31.5% en 1999, En unidades exportadas ha pasado de
77,530 en 1993 a 338,794 en 1999, es decir, 4.3 veces mas.

Cuadro 49
Destino de la Exportacion.
Region Total 1998 Total 1999
USA / Canada 205,608 278,510
Centro y Sudamérica 16,425 4,045
Europa / Resto del mundo 23,622 56,239
TOTAL 245,655 338,794

Fuente: Volkswagen de México, enr hitp://www.vw.com.mx/production/index. html

El principal destino de las exportaciones de la Volkswagen lo constituye ei mercado
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norteamericano, con una cuota de 83.7% en 1998 y 82.2% ¢n 1999, En 1999 todo el consorcio
Volkswagen vendio 353,500 vchiculos ¢n Norteamérica. de los cuales 278,510 fucron
produccion mexicana lo que representa  30.3%. Es decir, la mitad de los automoviles
Volkswagen que se venden en Estados Unidos y Canada se producen en México.

Cuadro 50

Personal de la Volkswagen en el afio 2000

Empleados 3,332
{Técnicos 12,645
OTAL 15,977

Fuente: Volkswagen de México, cn http://www. vw.com.mx

En cuanto a remuneraciones se refiere, México sigue siendo un pais con salanos
sumamente bajos, lo que hace rentable la produccion y exportacion de vehiculos. En 1998 un
trabajador norteamericano gané en una planta de ensamble 21.08 délares por hora y en una de
autopartes 16.36 délares por hora, lo que representaria (trabajando 8 horas diarias) un ingreso
anual de alrededor de 60 mil dolares en el primer caso y de 47 mil délares en el segundo. El
mismo trabajador gana en México, para el caso de la industria terminal 4.3 délares por hora y
en el de la de autopartes 2.2 dolares por hora. Lo anterior significa que el trabajador mexicano
de 1a industria terminal gana al aiio 12,500 dolares y el de la industria de autopartes s6lo 6,400
délares por aiio.'®*

Por 1o tanto, la diferencia entre salarios pagados en México y Estados Unidos es de casl
5 veces para la industria terminal y de 7 veces en la de autopartes. Ademas, ambos trabajadores
mexicanos en los Cstados Unidos son considerados pobres debido a su salario, ya que no

alcanzan siquiera los 15 mil dolares anuales.

15 Departamento de Comercio de los Estades Unidos, Fifth annual rcport 1o congress regarding the impact of the north
american [rec tradc agreement upon U.S. automotive trade with Mexico, Washingtor, D.C., Oficina de asuntos automotrices
y Administracion de comercio internacional, julio de 1999, en: htp:// www ita.doc. gov/td/auto/naftad9. htmi
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CONCLUSIONES.

En esta investigacion se ha analizado el desarrollo de la industria automotriz a nivel
mundial y se han descrito las etapas fundamentales por las que ha pasado a lo largo de su
historia. Se ha sefialado que la producciéon mundial de automoviles estuvo dominada en la
primera mitad del siglo XX por las empresas de los Estados Unidos que, mediante un modelo
de produccion que se basaba, en esencia, en la fabricacién en masa de vehiculos altamente
estandarizados, empleando maquinaria especializada y con una fuerza laboral dedicada a tareas
individuales, logro una preeminencia en la industria. Sin embargo, la hegemonia
estadounidense llegd a su fin en este terreno debido al incremento de la produccién en la
década de los sesenta y setenta en Europa vy, posteriormente, en Japén.

Por otra parte, se estudié que a raiz de la crisis econdmica mundial experimentada en la
década de los setenta, y la aparicion de formas mas avanzadas de automatizaciéon y
organizacion del trabajo (Sistema Toyota), se comenzd a cuestionar el modelo de produccion
fordista—taylorista aplicado hasta ese momento. Por lo tanto, las empresas automotrices se
vieron en la necesidad de reestructurar sus estrategias de competencia a escala mundial.

De esta manera, una de las respuestas iniciales de las empresas durante la crisis de jos
afios setenta, fue ampliar la escala de produccidn en los paises subdesarrollados (México,
Brasil, Espaiia) aprovechando los menores costos salaniales vy contribuyendo asi a la
instrumentacién de una nueva division internacional del trabajo, dandole a estos paises la
funcion de ser plataformas de exportacion. De este modo, pasaron de ser centros de consumo
en los que las inversiones se orientaban a cubrir in situ ta demanda local, a ser percibidos como
posibles centros de produccion intermacionalmente competitivos.

Asi, se abrid la posibilidad de que ia inversién extranjera directa en la industria

automotriz de ciertos paises subdesarrollados dejara de ser un instrumento para penetrar en
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mercados altamente protegidos por barreras comerciales y se convirtiera en un meeanismo unil
para elevar la productividad total de las empresas productoras de vehiculos de Listados Unidos
y Europa. Esta estrategia trajo consigo la creacion del concepto del auto mundial (auto
compacto, eficiente en ¢l consumo de combustible y mas ligero) con el cual se trata de unir la
produccion en masa y sus principios de economias de escala con la internacionalizacion del
capital.

Otra estrategia de las empresas automotrices fue instrumentar alianzas estratégicas y
fusiones para lograr con esto infegracion vertical y horizontal, incrementar oportunidades de
penetracion de mercados y, reducir costos en investigacion y desarrollo.

En este trabajo, también se ha estudiado la evolucion de la industria automotniz en
México y particularmente el caso de la empresa Volkswagen que, como parte de la
reestructuracién internacional de la industria automotriz v 1a nueva division del trabajo, ha
encontrado en nuestro pais una plataforma de exportacién hacia el mercado estadounidense.

Por lo que toca a la industria automotriz en México, en esta investigacion se han
estudiado las diferentes etapas y momentos que ha seguido su desarrollo, asi como la
confluencia entre la estrategia de las empresas (Volkswagen) y la politica gubernamental.

De esta manera se describieron las etapas fundamentales por las que pasé la industria
automotriz: la primera, fue la del ensamblado, que se caracterizé por la importacion, desde los
paises desarrollados de todos los elementos del vehiculo que, posteriormente, se montaban en
México, para abastecer basicamente al mercado nacional; sin embargo, esta estrategia fue
abandonada a principios de la década de 1960 mediante la instrumentacion de una politica
industrial tendiente a crear las bases para generar el desarrollo de la industria via la sustitucion
de importaciones. Esta se convertiria en la segunda etapa.

Durante este periodo, las empresas fincaron sus operaciones en una transmision de
costos al consumidor aprovechando el mercado protegido y no implementaron cabalmente los
objetivos de la sustitucion de importaciones (que se proponia integrar un alto contenido de
valor agregado nacional a los autos producidos y encadenar esta industria con todas las demés).
Por su parte, el gobierno protegié el mercado local como eje del crecimiento industrial y del

empleo, fomentando simultineamente la integracion de componentes nacionales y las



exportaciones, En México comenzo a consolidarse una industria automotriz significativa en
términos de produccion y empleo, pero cada vez menos competitiva internacionalmente y con
enormes limitactones para generar divisas. Para finales de la década de los setenta, quedé de
manifiesto que las estrategias empresariales v las politicas gubernamentales estaban en
conflicto. La fuerte demanda de automéviles, producto del poom petrolero de finales de esa
década, rebaso las posibilidades de una estructura de produccion de alcances reducidos y poco
integrada, dando paso a una oleada de importaciones que significaron que, para principios de ia
década de los ochenta, la industria autornotriz fuese la causante de casi la mitad del déficit en la
balanza comercial del pais.

Sigutendo con las etapas que marcaron el crecimiento de la industria automotriz en el
pais, se analiza la que vendria a ser la actual: la reestructuracién de la industria con ¢l objetivo
de producir para el mercado externo. En el presente trabajo, se sefiala que la capacidad
exportadora alcanzada tras la citada reestructuracién no fue resultado del desarrollo del
mercado interno o de un proceso de modemnizacion y apertura evolutiva de la industria, tal
como sucedid en otros paises como Espafia y Corea. Por el contrario, la orientacién
exportadora instrumentada fue definida por la estrategia de las empresas transnacionales que se
encontraban en México y cuya posicion en ¢l mercado nacicenal las hacia coincidir con 1a nueva
division internacional del trabajo y con su objetivo de crear plataformas de produccion
destinadas al! mercado internacional (en este caso Estados Unidos). En este contexto, la
construccion de las plantas, en la década de los ochenta, en el norte del pais formaria parte
esencial de la estrategia. En ellas se introdujo el nuevo sistema de relaciones laborales definido
por la flexibilizacion y la ruptura con el viejo modelo sindical donde se modificaron los
conceptos asociados a antigiiedad laboral, escalafon. ascensos, prestaciones acumuladas y
salarios contractuales; ademas la organizacion de la produccion comenzo a basarse en el
Sistema Toyota.

La reestructuracion de la industria en los términos citados permitié que se alcanzaran
altos niveles de calidad, competitividad internacional y capacidad exportadora. Ademas, con la
construccion de las plantas en el norte del pais, principalmente de las empresas

estadounidenses, s¢ geonsolidan las economias de escala y la produccion eptre México y los
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Estados Unidos tiende a complementarse, lo que ayudaria a estas empresas para enfrentar de
manera mas efectiva la competencia que ¢jercian en su territorio las compaiias japonesas.

Por otra parte, la investigacion abordo ¢l estudio del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte y su repercusion en la industria automotriz. Se analizaron los puntos
principales —aranceles, requisitos y cuotas de la balanza comercial, requisitos de contenido
local, reglas de origen, vehiculos usados, licencias de importacion, inversion extranjera— y la
negociacion que las empresas transnacionales hicieron con el gobierno en cuanto a estos
puntos. También se analizaron los resultados que hasta 1999 ha significado el TLCAN en
materia de produccién y venta de automoviles, tanto en el mercado interno como en el externo.

El TLCAN coincidid con la instrumentacion de las nuevas estrategias Hevadas a cabo
por las transnacionales en su busqueda de reestructuracion internacional. Las empresas
estadounidenses (Ford, General Motors y Daimler-Chrysler) salieron ampliamente beneficiadas
al consolidar los corredores industriales de México a Estados Unidos y complementar la
produccion desde nuestro pais, creando economias de escala. De esta forma se agudizo la
tendencia a indexar la produccion automotriz mexicana al desarrollo del mercado
estadounidense. Por lo tanto, cuando el mercado de Estados Unidos sufra una contraccion en su
demanda interna provocard un efecto de estancamiento en la producciéon mexicana y una
recesion en la industria, ya que mas del 80% se destina a ese mercado.

Otro aspecto que se analiza en la investigacion es el que se refiere al valor agregado
nacional que, con el TLCAN, en lugar de aumentar tiende a disminuir debido a que la
proveeduria de autopartes no se ha consolidado como una verdadera industria nacional y se ha
mantenido como una simple maquiladora, donde las empresas transnacionales dependientes de
las mismas armadoras dominan este sector.

En la investigacion se hizo una revision de la crisis que afectd a la economia nacional en
1995 y de sus repercusiones en la industria automotriz. Se describié la forma en la que se
contrajo el mercado interno en un 70%, asi como que el de exportacion alcanzé niveles nunca
antes vistos, para consolidar la estrategia que se venia siguiendo desde mediados de la década

de los ochenta. Aunque la produccién para el consumo interno se ha recuperado, todavia no
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alcanza los niveles que tenia en 1994 y, por otra parte, la produccién para el exterior ha
significado en promedio mas del 70% del total nacional de 1996 a 1999.

Con respecto al caso de la Volkswagen, se puede concluir que a partir de la década los
ochenta se comenzaron a introducir cambios en las relaciones laborales y en la forma de
producir, debido a que la empresa no construyd una nueva planta en el norte del pais como lo
hicieron las demas y su estrategia se baso en ampliar sus instalaciones en Puebla; el objetivo de
transformarla en una planta con estandares de competitividad internacional resultd
extremadamente dificil.

Para 1988, con el cierre de las plantas en Estados Unidos, las instalaciones de Puebla se
convirtieron en las tnicas del consorcio Volkswagen que surtirfan al mercado norteamericano.
Por tal motivo, su reestructuracién era parte fundamental de 1a estrategia internacional llevada a
cabo por la firma alemana. Ademas, comenzando la década de los noventa, las negociaciones
del TLCAN estaban ejerciendo una fuerte presion debido a que las compaiiias estadounidenses
pedian como condicién para las reglas de origen un aito grado de integracion regional.

La empresa decidio en 1992 enfrentar a la clase trabajadora e imponerie las nuevas
formas de organizar el trabajo y la produccion basadas en ¢l Sistema Toyota. Después de una
huelga en la que los trabajadores fueron derrotados tanto por la empresa como por el gobiemno,
se puso en marcha, ya sin ningin obstaculo, la nueva estrategia del consorcio aleman en
Meéxico.

Para consolidar ia reestructuracion de la planta de Puebla se decidio la construccion del
parque industrial FINSA (1992-1994), para albergar a los proveedores de autopartes. que bajo
los esquemas del Sistema Toyota se encargarian de suministrar €stas para la produccion de
exportacion y elevar asi el contenido regional de los automoviles producidos en México.

Por otra parte, en cuanto a 1os niveles de produccién y venta de automdviles por parte de
la Volkswagen esta investigacion arrojo los siguientes resultados: después de la huelpa de
1992, 1a produccién mostrd un crecimiento constante que se vio abruptamente interrumpido
debido a la crisis econémica de 1995. Cabe sefialar que la produccion destinada a cubrir el
mercado interno se derrumbé en casi  80% respecto al afio anterior y para 1999 todavia no se

acercaba ni a la mitad de los niveles alcanzados antes de la crisis, {o cual pone en evidencia que
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la estrategia de la empresa se ha voleado al mercado exlerno, principalmente los Lstados
Unidos.

En efecto, esta empresa ha perdido su tradicional hegemonia en lo que se refiere a las
ventas internas; en 1995 se ubicd en tercer lugar detrds de Nissan y Gengral Motors: para 1996
y 1997 ocupd el cuarto Jugar detras de General Motors, Ford v Nissan; en los Gltimos dos afios
ha permanccido en el tercer sitio y sus ventas todavia no alcanzan los miveles de antes de la
Crisis.

Del analisis realizado en este trabajo, se desprende también que la Volkswagen ha
consolidado su plataforma de exportacion en México y que con la introduccion de los modelos
New Beetle v el Jetta Generacién 4 sus envios al exterior se han incrementado. Ademas, el
crecimiento sostenido de sus exportaciones ia colocod en 1999 como la empresa lider en este
rubro (338,794 vehiculos), con una participacién del 31.5% del total nacional (1,073,529
vehiculos) v su destino principal ha sido el mercado norteamericano, esencialmente Estados
Unidos.

Por lo tanto, la empresa Volkswagen ha consolidado su estrategia productiva en Meéxico
v ha hecho de su planta en Puebla una exatosa plataforma de exportacion al mercado
estadounidense en la que, como parte de la reestructuracién del consorcio a nivel mundial, la
experiencta mexicana le ha sido altamente favorable.

Sin embargo, Volkswagen y las demas compaifiias automotrices han provocado que la
industrializacion del pais dependa de la inversién extranjera y que las politicas
gubernamentales queden siempre detras de sus estrategias, El desarrollo de la industria no
responde a las necesidades del pais.

Debido a que Volkswagen es filial de una empresa transnactonal, Ja produccion y venta
de vehiculos en México es dictada desde Alemania y no obedece a las necesidades del mercado
interno. Del analisis hecho en este trabajo se comprueba lo anterior, ya que mas de la mitad de
los vehiculos comercializados en el pais son importados debido a que su prioridad es la
produccion para el mercado estadounidense. Ademads su precio sigue siendo elevado debido al

excesivo pago de impuestos, lo cual es una carga mas para el consumidor local.



Por otra parle. también se¢ analizo el papel que juegan las maquiladoras de autopartes
controladas por las compaiiias automotrices en ¢l pais. Su expansion ha provocado en ciudades
fronterizas un crecimiento urbane ¢ industriat desordenado, que gravita sobre los servicios, el
ambiente v la salud piblica; ademas su presencia no se ha compatibilizado con el interés
nacional: la casi nula integracién de componentes nacionales en los procesos productivos,
contrasta con las politicas de varios paises (Espafia, Corea) que exigieron su creciente
utilizacion, asi como programas de transferencia de tecnologia mediante asociaciones con
fabricantes nacionales y mediante la capacitacion de la fuerza laboral en su conjunto.

El atractivo principal de México para las compafiias automotrices sigue siendo el bajo
coste laboral exento de proteccidn sindical y de prestaciones sociales.

Asi pues, la estrategia de las compafiias transnacionmales y la politica neoliberal
instrumentada por el gobiermo han provocado que se convierta al pais en una plataforma de
exportacién donde las primeras tienen completa libertad para planear los niveles y formas de
produccion; mientras que el gobierno ha perdido la capacidad para plancar un desarrollo
independiente y acorde a las necesidades de 1a nacién.

Las plantas automotrices tienden a convertirse en simples maquiladoras ya que el grueso
de su produccién es exportado y para abastecer ¢l mercado interno se valen de importaciones.
Los tratados de libre comercio firmados con diversos paises, no han resuelto por s1 solos la
dependencia estructural que se tiene con el mercado norteamericano. El acuerdo comercial
firmado con Europa podria a largo plazo revertir esta dependencia; sin embargo. actualmente
las exportaciones de México se concentran en casi 90% en el mercado norteamericano y solo
5% en el europeo. Ademas, las empresas automotrices tienden cada vez mds a instalarse en
México con miras a colocar su produccion en los Estados Unidos.

Cabe seiialar que el mercado europeo aparte de ser un mercado saturado es uno de los
méas competitivos y la estratepta de las empresas transnacionales esta basada en abastecerlo
desde los paises con menores costos de produccion (Espafia, Portugal y los paises de Europa

central y del Este).



ANEXO 1. Alianzas y fusiones.'”

Adam Opel AG (Alemania)
General Motors — GM compré a Opel.

Audi (Alemania)
Volkswagen — VW posee el 98.99% de Audi.

Beijing Automobile Works (China)
DaimlterChrysler — DaimlerChrysler posee el 42% de Beijing Jeep, una alianza
estratégica con Beijing Automobile Works,

BMW AG Bayerische Motoren Werke (Alemania)
DaimlerChrysler — DaimlerChrysler y BMW tienen una alianza estratégica para

construir motores de 1.4L y 1.6L de 4-cilindros en Brasil. Los motores los utilizaran el

Rover Mini y las versiones no estadounidenses del Neon, ambos introducidos en el
2000.

Mexico — BMW y el Grupo Bavaria SA de CV tienen una alianza estratégica para
ensamblar y vender autos en México con la mayoria de las acciones por parte de BMW.

Rolls-Royce — BMW suministrard plataformas y motores para una nueva generacion de
autos Rolls y Bentley hasta ¢l 2003. Las marcas Rolls y Bentley después se separaran y
BMW tomara el control de Rolls-Royce, desarrollando automoviles nuevos vy
construyendo una nueva planta de ensamblage.
Rover -- BMW posee el 100% de Rover,

Bratislavske Automobilove Zavody (BAZ) (Eslovaguia)
Volkswagen — VW posee el 100% de BAZ. También tomo el control completo de VW
Bratislava Spol. SRO en 1995 finalizando una alianza estratégica de 4 afios con BAZ.

Bugatti Automebili SpA (Italia)
Volkswagen - VW compré Bugatti en 1998,

DaimlerChrysler AG (Alemania)

'“* Global Joint Ventures & Affiliations for 2000. en hitp: //www ai-online.com/stats/globalventurc2000. htm
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Ford  lord, Mazda y DaimlerChrysler tienen una alianza para desarrollar celdas de
pasolina con Ballard Power Systems.

Freightliner — DaimlerChrysler es dueiia de Freightliner (1stados Unidos).

Honda - Honda comercializaba Jeeps en Japon hasta que DaimlerChrysler tomé el
control del negocio en 1999, Bangchan General Assembly Co., una propiedad del
productor Honda- Thai, ensamblan Jeep Cherokees y Grand Cherokees.

India — Mercedes-Benz incremento su propiedad en Mercedes-Benz India Ltd.. con una
alianza estratégica con Tata Engineering and Locomotive Ltd. (Telco) que crecio de
51% a 76%. Mercedes posee 10.3% de Telco.

Mitsubishi — DaimlerChrysler continia recibiendo automéviles y componentes
mayores de Mitsubishi.

Peugeot — Peugeot produce su modelo de tamafio medio 405 en una planta cerca del
Cairo, Egipto, DaimlerChrysler tiene el 49% de Arab American Vehicles Ltd.

Renault — Renault tiene 20% de Swedish Motors en Tailandia. Volvo posee el 56% v el
resto lo tiene Swedish Motors. Swedish Motors, tiene el 70% de Thai Chrysler
Automotive Ltd., el cual construye los Jeep Cherokees en la plania de Thai Assembly
Co. Ltd. DaimlerChrysler tiene ¢l restante 30% de Thai DaimlerChrysler.

Ssangyong - Ssangyong construye automoviles y motores diesel bajo la licencia de
Mercedes. También construira autos con la insignia de Mercedes bajo licencia v uso de
la platatorma W124 de ésta, como base para su auto de lujo. Mercedes, que es parte de
la compafiia DaimierChrysler tienen el 5% de Ssaangyong,

Steyr-Daimler-Puch — Magna's Steyr-Daimler-Puch v DaimlerChrysler tienen una
alianza estratégica, Eurostar GmbH, que produce minivans en Graz, Austria. Steyr
también fabrica bajo contrato Jeep Grand Cherokees y Mercedes G-Wagen en Graz, y
comenzé a ensamblar e] Mercedes M-Class SUVs en 1999,

Volkswagen — DaimlerChrysler y VW cada uno posee 50% de VW-Daug,

Eicher Group (India)

Volkswagen - VW y el grupo Eicher tienen una alianza estratégica para fabricar autos.

First Auto Works (China)

Volkswagen — VW tiene 40% de una alianza estratégica con First Automotive Works,
FAW-Volkswagen Automotive Co. en Changchun, China. La marca VW tiene 30% vy
Audi 10% de la alianza. FAW-VW construye Golfs, Jettas, motores y transmistones.
Bajo un acuerdo distinto, FAW construye el Audi 200.

Ford Moter Co. (Estados Unidos)



Biclorrusia - Ford es socio con la Repiiblica de Bielorrusia y Lada-OMC. La alianza,
Ford Unton. comenzd a fabricar autos Eiscort y Transit vans en el verano de 1997

China — Ford es socio, a través de su subsidiaria Visteon, de la alianza para fabricar aire
acondicionado, componentes electronicos, vidrios, plasticos, ete.

Ford — Fiat ahora tiene el 52% de la alianza estratégica, Iveco-Ford Truck U.K.
Ford Lio Ho — Ford posee 70% de Ford Lio Ho (Taiwan).
Jaguar — Ford es duefio de Jaguar (Inglaterra).

Jiangling Moters Corp. Ltd. - Ford lanz6 la producciéon de China Transit en diciembre
de 1997, con su socio, Jiangling Motor Corp. Ford posee una participacion de 20% en la
compaiiia. La capacidad total de la planta es de 60,000 unidades anualmente.

Kia — Ford vendid su 9.4% que tenia en Kia.

Mahindra & Mahindra - Ford y Mahindra & Mahindra L.td. Tienen una alianza para
ensamblar autos en la India. La produccion del Escort comenzé en 1996, y la alianza
para construir una nueva planta y fabricar el Fiesta comenzé en 1999. El IKON fue
introducido en noviembre de 1999.La alianza se llama Mahindra Ford India Litd. Ford
también posee 5.8% de Mahindra & Mahindra Ltd.

Malaysia — Ford en asociacién con el grupo Sime Darby tienen una alianza de
produccién llamada AMIM Holdings. La capacidad total es solo de 23,000 unidades
anualmente.

Mazda — Ford posee 33.4% de Mazda. Ford y Mazda estan trabajando juntos para
compartir plataformas en una estrategia global. Ford tiene 50% de la planta
AutoAlliance en Flat Rock, Mich., 1a cual construye el Mercury Cougar y el Mazda 626.
Las compafiias también son socios —cada una tiene 45%-- en AutoAlliance (Thailand)
Co., Ltd.,la cual comenzd a fabricar pickups en 1998. Su capacidad es de 135,000
unidades anualmente.

Nissan — Ford y Nissan producen juntos minivans. Nissan provee de transmisiones de su
planta en Smyrna, Tenn., y Ford ensambla autos en Avon Lake, Ohio.

Peugeot — Ford ha formado una alianza con el conglomerado francés PSA Peugeot
Citréen para fabricar motores de diesel.

SAMCOR - Ford ticne 45% de 1a marca sudafricana SAMCOR.

Vietnam - Ford lanzd una nueva operacion de ensamblaje con su socio Song Diesel en
Noviembre de 1997. Ford posce 75%. Ford Vietnam Ltd. producira el camién mediano
Trader y el Transit con una capacidad de 14,000 unidades anualmente.
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Volkswagen — Ford y VW tiene cada uno 50% de Autoeuropa SA, la cual construye el
Ford Galazy. las minivans VW Sharan y SEAT Alhambra en Setubal, Portugal. Esta
alianza termind en este afio (2000) y VW tlomo la posesion completa de la planta.

Volvo - Ford es duefio de Volvo.

General Motors Co. (Estados Unidos)

ASC — GM y ASC Inc. formaron una alianza 50/50 para ensamblar sistemas de los
convertibles Chevrolet Cavaliers y Pontiac Sunfires en Lansing, Mich.

CIADEA — GM ha incrementado su participacion en la planta ensambladora de
Argentina de 80% a 100%. La unidad, General Motors de Argentina SA, fabrica pickups
en su planta de Cordoba, Argentina.

Delta Motor Corp. (Sudafrica) — GM compré 49% de Delta en diciembre de 1997. La
compaiiia ensambla el Opel Corsa, ¢l Astra y camiones ligeros Isuzu asi como
automéviles. También distribuye Suzuki y Saab en Sudafrica.

Ecuador — GM tiene 41% de Aymesa, la cual ensambla ¢l Opel Corsa. GM también

posee 52% de Omnibus Botar, el cual produce camiones Isuzu, y autos y camiones
Suzuoki.

Holden Ltd. — GM es duefia de Holden (Australia).
Indonesia — GM ahora posee el 100% de su alianza formada con Indonesia.

Honda - GM comprara 100,000 motores V6 a gasolina de vitra baja emision (ULEV) y
transmisiones automaticas de Honda al afio para usarlos en autos compactos en
Norteamérica, comenzando en 2002. Honda comprara de 20,000 a 40,000 motores de
diesel al afio comenzando en 2001 desde sus operaciones de Isuzu en Polonia.

India — GM tiene el control completo de General Motors India, habiendo comprado ¢l
50% de las acciones pertenecientes a Hindustan Motors. Ahi se ensambla el Opel Astra
desde 1996 vy se produce el Corsa desde 1999.

Isuzu — GM tiene ¢l 49% de Isuzu (Japon).

Jinbei Automobile Co. — GM tiene 30% de una alianza en Shenyang, China, con Jinbei
Automobile Co. ltamada Jinbei GM Automotive Co. para ensamblar camiones pickup 5-
10.

Kenya — GM posee 57.5% de sus unidades en Kenya, ahi se ensamblan lsuzus.

Nigeria — GM tiene una alianza, GM de Nigeria, que ensambla pickups Isuzu y
camiones GM-NAOQO en Lagos.
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Renault - GM vende el Renault Trafic bajo el nombre Arena, y el Master van como
Movano.

Saab - GM ¢ Investor AB cada uno poseen 50% de Saab Automohiles AB.
Saturn — Es una compaiiia de GM.

Shanghai Automotive Industry Corp. — GM y SAIC tienen una alianza 50/50 para
construir el Buick Regal. Esta alianza también fabrica motores y transmisiones.

Suzuki — GM tiene una participaciéon de 10% en Suzuki (Japén). GM también tiene 50%
de CAMI (Canada) en una alianza con Suzuki.

Toyeta — GM y Toyota tienen una alianza, New United Motors Manufacturing Inc.
{(NUMMI), la cual ensambla y vende autos como el Tacoma pickup de Toyota. Toyota
también vende una version del Chevrolet Cavalier en Japon.

VYauxhall Metors Ltd. — GM es duefia de Vauxhall (Inglaterra).

Volve — Volvo tiene una ahanza con GM llamada Volvo GM Heavy Truck Corp. (Volvo
tiene 87% y GM 13%)

Lamborghini S,p.A. (Italia)
Volkswagen — VW compré Lamborghini en 1998.

SEAT (Espaiia)
Valkswagen ~ VW tiene el 100% de la marca espafiola.
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