UNIVERSIDAD NACIONAL
AUTONOMA DE MEXICO

FACULTAD DE CIENCIAS
POLITICAS Y SOCIALES
LA INCURSION DE TOYOTA EN MEXICO Y SUS
EFECTOS EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE

AMERICA DEL NORTE
TESIS
QUE PARA QOBTENER L TITULO DI

LICENCIADO EN RELACIONES INTERNACTONALES

PRIESENTA

ROGELIO SOLIS TORRES

ASESOR
PROF. ALFREDO CORDOBA KUTHY

Ciudad Universitaria, fcbrero de 2004




e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



AGRADECIMIENTOS

A o terminacion de una tarea que marcd la consumacion de una etapa v el
comien=o de otra. sélo se pucde mirar de manera refrospectiva v agradecer d las
instituciones v profesores  guicnes de manera profesional,  sentimental v afectiva

comribuyeron a lograr mi realizacion v culminacion.

Por estd razon v con un profundo respelo, quiero hacer patente mi grutitud a lu
Universidad Nucional Autonoma de México vy su Fucultud de Ciencias Politicas v Sociales.
por darme lu oportunidad de ingresar a sus aulas. y por todoys los corocimientos y valores

alti adquiridos.

Asimismo agradezco al Profesor Alfredo Cordoba Kuthy. su comprension,
ensefan=a v guia fundamenial en el asexoramiento de estu tesis. Teualmenie doy gracias a
Jos sinodales: Llizabeth Gutiérrez Romero. Luz Elena Espinoza Padicrna, José Murguiv
Rosete v Javier Pacheco Micete por haber enriguecido mi trabajo. rransmitiendo una parte
de sus conocimientos. que a lo largo de tantos aitos de cxperiencia han adquirido. Los

errores son exclusivamente mios,

Al Sr. Adolfo Hegewisch, Director comercial de Toyota Motor Sales de Mexico vy al
Lic. Jorge A. Gomes Mireles, Subdirector de Estudios Econdmicos ¢ Informdrica dov la
Avociacion Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. (AMIA), agradezco la disponibilidad
v oatencion por las entrevisias ¢ informacion proporcionada para la eluboracion del

presente rabajo.

\,{( /’/:f ‘// e 5

- ///

\
\




DepicaTorias

En el renglon afectivo, no puedo olvidar mis raices. es por ello que dedico lu tesis a
mis padres, lu Sra. Lorenza Torres Torres yoal Sr. Artemio Solis Rivera. pero sobre todo o
mi madre quicn me ha apovado en todo momento, en mis decisiones y en el camino gue he
clevido. a mi padre por la enschanza de mis primeras letras. Con sus consejos me han

avidudo a formar wn cardcter, con buse en la responsabilidad y amor de lo que hago.

Tambicn con mucho carito deseo hacer este reconocimiento a mis hermanos: Nod,
Edgar v David quicnes han sido participes y testigos de mis alegrias nunca han dejado de
crecer o mi. del mismo modo. ocupan un lugar especial todos aquellos fumiliares v
amigos que me han apoyado con sus consejos cuando me he sentido confundido. lo cudl me
ha enseiudo que las cosas que se hagan con esfucrzo. dedicacion, empenoy
responsubilidad. pueden ser posibles. por muy dificiles que parezcan, a todos y cada uno
de wstedes les doy gracias por alentarme en esta ardud tared, y de manera muy especial

Dios por impudsarme o la terminacion de este capitulo de mi vidu.

Dios los bendiga.



Inpice

Inpice

A GRADECIMIENTOS
DEDICATORIAS
InTrRODUCCION

CAPiTULO 1

MARCO TEORICO Y CONCEPTUAL

I.1 Aspectos bisicos de las relaciones internacionales
1.2 Las relaciones internacionales v ¢l comercio internacional
1.2.1 El Mercantilisme
1.2.2 La [isiogracia
1.2.3 La Lscuela Clasica
1.2.4 Los Neoglasicos
[.3 Las relaciones internacionales y la division internacional del trabajo
| 4 Las relaciones internacionales y la globalizacion
1.5 Las ctapas de Ta integracion economica,
1.6 Conlormacion de blogues econdomicos
1.7 E! Tratado de Libre Comercio de América del Norte v la industria automotriz
1.7.1 Desgravacion arancelaria
1.7.2 Reguisito de rendimiento de combustible. Ley de politica Inergética
y de Ahorro de Tnergia (CAFL)
1 7.5 Replas de origen
1.7.4 Vehiculos usados

1.7.5 Nornias automoltices regionales

n

46

47
17

48



INpict

CariTuLo 2

HISTORIA Y NACIMIENTO
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

2.1 Laaplicacion del motor de gasolina para el transporte
2.2 La industria automotriz en LLuropa

221 Karl Beny v Gottlieb Daimler,

2.2.3 Etore Bugatt
2. 24 Ferdinand Porsche y Volkswagen AG
225 Fnso Ferran

2.2.0 Fabrica Naliana Automobih Torino (FIAT)

()

A Laindustria automotriz en Lstados Unmidos
231 Henry T, Ford

2.3.2 General Motors

233 Chnvsler

24 La mdustria awtomotriz del Japon

2.5 Nucimuento de Tovota

2.5.1 Kiichiro Toyoda

CariTuLo 3

F1. DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
Y DE AUTOPARTES EN MEXICO

3.1 L nacimiento s esolucion de la industria automotriz ¢n Mésico
311 Ll Nacimiento: Ford la primera empresa automotriz en Mevico
3.1.2 La Expansion: F1modelo de substitugion de importaciones
313 La Reestructuracion: Apertura del mercado mesicano

y orientacion a la exportucion

3.2 structura actual de 1o mdustria automotrts terminal

50



Ipicr:

3.3 Laindustria automotriz en ¢l contexto de la economia mexicana
3.4 Lo mdusiria de autopartes
3.4.1 Politica gubernamental
3.4.2 Criterios para establecer contratos con proveedores
3.4.3 Formas de contratacion
344 Sistemas de calidad v justo a tempo
3.4.3 Diseno v teenologia
2.4.0 Proveedores. socios tecnoldgicos y casas matrices
3.4.7 Proveedores del primer nivel
348 Proveedores del sepundo nivel
3.4.9 Cooperacion entre las cmpresas del primero y segundo nivel
3.3 La reestructuracion de la industria automotriz en México

a partir de Ja firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte

Caritrro 4

LA INCURSION DE TOYOTA EN EL. MERCADO AUTOMOTRIZ
MIXICANO POR MEDIO DE EL TRATADO DE LIBRE COMERCIQ
DF. AMERICA DEL NORTE

4.1 Mevico y lanueva conformacion de la industria automotriz mundial
+.1.1 Dindamica de los mercados imemacionales
4.1.2 Cambios cn la frontera teenologica
+.2 Sistema de Produceion Tovota
421 Produccion Justo a Tiempo
+4.2.2 Il Kaizen
4.2.3 Kl Kanban
4.2.4 L1 Poder de decision
4.2.5 Empleo vialicio
4.3 Plunes v programas de inversion deToyota en Mdéxico
4.4 Repereusion de la Industrin Automotriz Mexicana. por la incursion

de Tovota en México

'
-

N



I nicr.

(j().N(‘l_l.WSl()_\'l{S

ANEXOS

Anexo 1 Zonas de implante o ensamble en México hasta 2002

Anexo 2 Deereto para el fomento s modernizacion de la industria automotriz
BisrioGraFia

ENTREVISTAS

Wi

174



INTRODUCCION

INTRODUCCION

En un contorno de comercio internacional, México se ha insertado cn sus
implicaciones y desarrollo, lo que ha llevado al estudio de las integraciones econémicas que
sc producen, en principio, entre Estados soberanos. In donde las autoridades nacionales
esperan derivar de la integracion un mejoramiento del bienestar econémico general. con la
satisfaccion y ampliacién consiguientes de sus bases electorales. Las instluciones
internacionales jucgan un rol importante ayudando a los gobiernos en la direccion de los
cambios internos y en cl manejo de los conflictos que inevitablemente se produciran. Las
integraciones econémicas, cuando son exitosas, agrandan indudablemente la riqueza
disponible para todos, pero han planteado graves problemas al momento de la distribucion,

que ponen en ricsgo ¢l propio proceso del comercio internacional y la integracion regional.

La inlegracion no ha sido un objetivo en si mismo, sino sélo un instrumento
utilizado por los pafscs que siguen ese camino para conseguir niveles mas altos de
crecimiento econdmico y bienestar social. Y cuando el logro de estos objetivos se ponc cn
la balarza, Ia evaluacién del Tratado de Libre Comercio de América del Norte se modifica
significativamente y obliga a replaniear las virtudes que utilizan sus defensorcs mas
interesados. Solo se ha observado que la economia que integra es aquella que ejerce el
liderazgo o que jucga la posicién dominante, lo cual no significa que no sirvan del todo los

acuerdos al resto de los miembros, en este caso México y Canad4.

Il modelo de intepracioncs regionales, ha mostrado a la estructura industrial, en
ique se compite? y ;quién es el que mejor capta el valor creado? Las estrategias, que
ademas de servir como mapa del “paisaje” industrial, ha contribuido a encontrar la posicion
més favorable de las fuerzas compeltitivas. Entre estas sc encuentra la cadena del valor, la
cual ha servido para analizar como se va creando este a través del eslabonamiento de las
difcrentes actividades que se realizan en la industria. I.a competitividad internacional, ha
sido la metodologia para diagnosticar y establecer estrategias, desde la Optica de la de las

grandes empresas, para lograr scr competitivos en un mundo globalizado.
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Una de las principales transformaciones que el nucvo modelo productivo ha
generado en ¢l ambito de las relacioncs de produccién mundial, ha sido el cambio que han
experimentado los paises menos desarrollados. el caso de México es un claro ejemplo al
pasar de un modclo basado cn la sustitucion de importaciones, el proteccionismo y cl
mercado intemno, a otro que se caracteriza por una nueva estratcgia orientada a mantener

relaciones con un mercado exterior bajo una nueva politica de apertura comercial.

Actualmente las empresas mexicanas se han caractcrizado por tener una gran
cantidad de cmpresas agonizantes por la falta de una estrategia y una sincronizacion con las
politicas del gobierno. l.a empresa mexicana se ha dejado llevar muy facil por las modas
pasajeras, utilizando técnicas y herramientas que han resultado buenas para otras latitudes.
pero no quicre decir que su aplicacién dogmatica tendrd éxito en México, ya que no sc ha
sabido aplicar debidamente a las condiciones, tradiciones culturales y eslabonamiento con

el resto de las actividades de la empresa mexicana.

En cuanto a la supcrioridad en conocimiento teenologico de las naciones no solo se
manticne sino que se acelera con la concurrencia de los cerebros que s¢ fugan de los paises
menos desarrollados. Bajo el enfoque de la ventaja comparativa de lus naciones se concluye
que en la medida en que la cconomia global permanece abicrla, las naciones tienden a
especializarsc en ciertas actividades dentro de la cadena de produccidn global y a promover
competencias cn sus cmpresas ¢ instituciones piiblicas que favorecen estas actividades. Asi,
las naciones menos desarrolladas se convierten en receptores de tecnologia y se
cspecializan en productos que requieren niveles inferiores de conocimicnto intelectual y

tleenologico

La industria automotriz ¢s una de las actividades industriales que sirve de cjemplo
globalizador en donde destacan su reestructuracion productiva en base a la inversion
extranjcra. gencradora de elevadas exportaciones y por lo mismo de considerables

ganancias, pero también tiene otro tipo de repercusiones econdmicas, sociales y politicas.
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Dentro del  pioceso de  reestructuracion. cabe destacar la importancia  que
histéricamente ha tenido en la industria, el scctor automotriz, considerado en todo ¢l mundo
desde los primeros decenios del siglo XX como un sector piloto, dmbito tradicional donde
la revolucion de los procesos organizacionales y productivos toman su primer impulso para
despudés difundirse a las demas actividades econémicas. Por lo tanto, ha sido y sigue siendo.
un scetor lider en Ja dinamica productiva, ya que asi sc le considera desde la implantacion

de la producci6n en masa hasta nuestros dias.

La industria automotriz, nos da como referente la forma de produccion que
revoluciono en los primeros tres cuartos del siglo XX, basédndose en el modelo fordista -
taylorista de produccion. pero en los setentas con el surgimiento de la produccién toyotista.
Ya crisis del petrdleo y el agotamicnto del sistema econdémico de Bretton Woods, dio origen
a otra torma de llevar a cabo la produccidn, expandiéndose a otros scctores aparte del

automolriz.

De acuerdo  a lo planteado, la investigacion del presente trabajo, parte de la
hipdtesis en donde México juega un papel importante dentro del comercio internacional.
con cambios en la configuracion de mercados regionales y la recstructuracion de empresas

transnacionales, como es el caso de Toyota.

Debido a la saturacién de la demanda en Estados Unidos, liuropa y Japon.
principales motores de la economfa mundial, pero a esto se afade ¢l incremento de sus
costos de produccion, por lo cual sus industrias buscan la transferencia de sus lineas
productivas hacia regiones en donde la demanda crece més rdpidamente, como c¢s el caso de

Ameérica Latina.

La productividad para Toyota ¢s otro factor que lleva hacia la bisqueda de tener
mayor competitividad inlemacional, buscando tener una unificacién de sus modelos y la
mejor distribucion de tarcas entre sus proveedores de ¢lase mundial. ast como concentrar en
México una parte de su produceién dirigida para ¢l mercado TLCAN. pero principalmente

Estados Unidos.

~
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La industria del automévil en México comenzd una transfoiaacion desde la década
de los ochenta v acclerandose en los noventa. esto origino la creacion de nuevas plantas
automotrices en ¢l nore del territorio mexicano, bajo los esquemas de una organizacion de

competencia acorde al mereado estadounidense

Otro factor que ticne Toyota para producir en ¢l mercado de América del Norte. se
debe a que en los setenta Iistados Unidos perdid competilividad ante la industria automotriz
japonesa. por Jo cual ¢l primero se vio en la necesidad de tomar una politica proteccionista
ante las importaciones japonesas. Pero debido a que el mercado estadounidense representa
¢l papel central de Ta industria japonesa a nivel internacional. se modilica la cstrategia v sc

comiensa a producir en territorio de Estados Unidos.

Una vez consolidado Toyota en ¢l mercado estadounidense, a principios del siglo
XX]. cree conveniente que deba tener una linea de produccion en territorio mexicano y
aprovechar las ventajas que ofrece el TLCAN, para dar una férrea lucha a Jas automotrices

¢stadounidenses en su propio mercado.

Durante la claboracion de esta investigacion Tovota, se consolido por primera vez
en agosto de 2003 como el tercer productor de automoviles en Lstados Unidos, quitando asi
¢l puesto al corporativo permano — estadounidense Chrysler, quedando muy cerea de
General Motors y Ford. nimero uno y dos respectivamente. Este hecho hace sentir la [irme
conviccion de esta empresa japoncsa, para seguir creciendo en el principal mercado de
consumo (TLCAN). en donde su inversién en México es para cerrar el circulo de estc

mercado debido, a que en Canada ya tienc inversiones.

Toyota al tener una planta de produccién en Mcxico ve una oportunidad para dcjar
el tereer puesto mundial de las grandes automotrices y escalar al primer peldaio. al tener
una estratcgia de inversion diferente a la de sus competidores de Estados Unidos, basada en
una cultura de gestion japonés aplicada a la fuerza laboral mexicana, lo que implica una
oportunidad para México de asimilar este modelo de trabajo, el cudl ya esta presente por

medio de las otras empresas automotrices establccidas en cl pais. pero de una mancra que
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todavia (alta explotaria al maximo por parte de la industria nacional de autopartes. y asi
mejorar las productividad mexicana en otros sectores cconomicos en ¢l contexto del

comerclo internacional.

Iiy por esto que ¢l gobierno y 1a socicdad mexicana deben llegar a consensos para
fograr que la productividad de México obtenga el verdadero provecho de su ubicacion
peografica, su gente y sus recursos naturales, pero que ya no puede depender solo de estos
clementos. se debe ir mas alla de tener salarios bajos, lo cudl implica una inversion
importante en la poblacion. en materia de educacion, pero también de creacion de
condiciones econdmicas adecuadas para dar cabida a un desarrollo en las estructuras

econdmicas de este pais, cjemplo claro de esto es la tecnologia,

Por lo tanto, los objetivos de esta investigacion se basan en.

# Establecer una mejor politica de promocién de México en el exterior, donde ya no
se le catalogue como pais con solo ventajas comparativas, sino que tambicn puede
dar ventajas competitivas, por ¢l valor agregado que aporta su fuerza laboral v
ciemifica. ¢ incluso parte de estas inversiones vayan al desarrollo cientifico

tecnologico que requicren las empresas y el pafs.

+ Analizar como ¢l Tratado de Libre Comercio dc América del Norte ha sido
aprovechado por la industria automotriz de la region. y como Toyota cierra su
mercado Norteamérica con México, en dondc va a emprender una competencia mas

{uerte con las automotrices de Estados Unidos.

»  Advertir como México en la insercion del mercado América del Norte, ha llegado a

la inlegracion regional por medio de una desintegracion nacional.

» Revisar como la industria automotriz, en su deseo de alcanzar mayores y mejores

niveles de productividad y competitividad. hace del territorio una variable
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estratégica que conduce a la relocalizacion de detcrminados procesos, configurando

asi una nucva logica funcional del territorio.

» La comprensién de dar un valor agregado y verdadero desarrollo a la industnia
mexicana en los eslabones que comprende la industria automotriz, lo cual

comprende los esfuerzos conjuntos de gobicrno, empresarios y sociedad mexicana.

La presente investigacion, consta de una metodologia deductiva de donde se da

inicio de hechos generales para concluir en hechos particulares.

Ln el primer capitulo de esta investigacion se aborda con un marco tedrico y
conceptual sobre las relaciones internacionales y su estrecha relacion con el comercio
internacional que deriva de la teoria econdmica, asi como tratar de conocer los lincamientos

y reglas del capitulo automotriz del TT.CAN.

El segundo capftulo aborda la historia de la industria automotriz, desde los
conocimientos basicos de la fisica, mecdnica y movimiento para aplicarse en ¢l motor.
corazén de un automdvil. el cual seria el detonante para desarrollar toda una industria. Se
presenta cl desarrollo de la industria automotriz en Curopa y los principales persongjes que
contribuyeron para csta industria, asi mismo se presenta cumo fue en Listados Unidos que
se da un desarrollo y crecimicnto propiciado principalmente por Henry T. Ford. In cuanto a
la a la industria japoncsa se aborda a Toyota, que revoluciono el tejido. giro inicial de la
cmpresa, y que su cambio obedecid a la ambicién de hacer algo nuevo para Japon. Y
respecto a México se aborda como nacio la industria automotriz y la metamorfosis que ha
ido sufriendo a través de los afios hasta llepar a principios del siglo XXI. El enloque de este
capitulo no da un panorama cn la ¢sencia internacional y saber como se desarrolla en las

diferentes épocas v espacios de la historia del hombre.
El tercer capitulo describe la problematica de la industria nacional de autopartes

debido a que en buena medida csta ha sido incapaz de responder de mancra eliciente a los

nuevos requerimientos del sector terminal, por falta de actualizacién tecnologica. bajas

1



INTRODUCCION

cscalas de produccién que reperculen en sus costos, asi como problemas en cuanto a la
calidad de los productos. Y las dilerencias marcadas que podecmos encontrar en la industria
automotriy mexicana, entrc las plantas “viejas”, emplazadas en ¢l centro del pafs, v las
plantas “nuevas” localizadas en la {rontera norte de México, son un claro gjemplo de los
lineamientos de estratepia dc reestructuracion industrial que a escala mundial se estin
gestando bajo la nucva logica de la produccion, y que afectan de mancra dilerente a los
territorios implicados. La industria nacional de autopartes ha sido y es clave importante
para que una empresa como Toyola haya decidido invertir en México ya que en la década
de los sesenta, esta misma industria fuc delerminante para que Toyota tcnido una breve

estancia en México.

En cuanto al cuarto capitulo, se encucntra cl panorama que Toyota a observado cn
México, y las potenciales ventajas que puede encontrar cn un mercado y centro de
produccion para poder incrementar su presencia, y emprender una competencia mas cerrada
a las automotrices de Estados Unidos que dominan el territorio. A nivel mundial sc
encuentra cerca de (General Motors y Ford, niimero uno y dos respectivamente, a Chrysler
va le desplazo cn su propio mercado, este hecho demuestra la potencial fuerza de Toyota

para sepuir creciendo con un método y filosofia de produccidn diferente.

Finalmente en las conclusiones presenta el resultado del trabajo, llepando con una
propucsta en donde sc puede ser competitivo, analizando las fuerzas y debilidades de
México, y que una forma diferente dc hacer las cosas puede aplicarse a nuestra cultura

laboral.

Los ancxos quc forman parte de este trabajo, son una ayuda que apoyan al trabajo
realizado, ¢l primero nos ilustra como se ha distribuido estratégicamente en México la
industria automotriz y ¢l segundo anexo es la dltima legislacion que dio promocion y
proteccién a la industra nacional para ceder a los lineamientos que marca el texto del

TLCAN.

1]
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CariTuLO 1

MARCO TEORICO Y CONCEPTUAL

1.1 Aspectos basicos de las relaciones internacionales

las rclaciones internacionales, principalmente han llevado acabo el estudio y
prictica de las relaciones politicas, econdmicas y sociales cntre los Estados, especialmente
entre sus gobicrnos, en un primer plano, pero en otro nivel se ha tomado en cuenta a mas
actores como las interrclaciones existentes entre grupos no gubernamentales, un ejemplo de
esto son: las empresas multinacionales (compafifas o corporativos que operan en mas de un

pais) u orpanismos internacionales como la Organizacion de Naciones Unidas (ONU).

Ll estudio de las relaciones internacionales ha encontrado a una complcja
interaceiéon de los pafscs, cmpresas u organismos y demds actores que intentan comprender
dichas relaciones. Influidas por diversas variables, son llevadas acabo por los principales
protagonistas de las relaciones internacionales, entre los que se incluyen dirigentes
nacionales. politicos y otros agentes no dependientes del gobiemo, como ciuuedznos.
cmpresas y organizaciones no gubernamentales. Todos ellos sc ven afectados por
acontecimicntos politicos., pero también por otros factores de tipo; geogralico, economico,

culturales, deportivo, ctc.

Para la comprension de estas relaciones, los estudiosos analizan el mundo como un
sistema de Estados, cuyas acciones estin guiadas por una serie de reglas bien definidas que
se basan en el acuerdo sobre, (qué cs un Estado? y jcomo debe relacionarse ¢ste con cl
resio de los Lstados? Sin embargo, los cambios que ha vivido la humanidud desde
mediados del siglo XX hasta principtos del XXI, en materia de tecnologia, salud, economia.

¢lc., han hecho replantear si las relaciones internacionales seguiran teniendo al Lstado
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como principal protagonista de este sistema y si en ¢l futuro serd reemplazado por otro

aclor.

Hasta la década de los setentas, ¢l andlisis de las relaciones internacionales sc centro
en estudios relativos a la scguridad internacional (fundamentados principalmente en
cuestiones acerea de la pav. y la guerra). S¢ pensaba que el poder militar de un Fstado era la
caracteristica fundamenta) y determinante del tipo de relacion de dicho Estado con el resto
del mundo. Como resultado de Jo anterior, los estudios se centraron en aspectos como la
fuerza militar relativa de un pais respecto a otros, las alianzas y la diplomacia internacional.
asi como en las estrategias utilizadas por los estados para proteger sus territorios y sus

intereses.

La primera mitad del siglo XX en lo que corresponde a las Relaciones
Internacionales se caracterizo por llevar acabo las relaciones entre los Estados, de una
manera en donde ¢l ¢je rector de estas. era el Estado Nacional, Asi mismo sc vivicron dos
conflictos bélicos mundiales y una vez terminado ¢l segundo de estos, se dio inicio 2 una
interaceion posbélica que atraveso dos etapas: Ja primera comprende el periodo de Bretton
Woods, hasta principios de la década del sctenta y la segunda, tras ¢l desmantelamiento del
sistema de Bretton Woods, que se caracterizd por la regulacion del intercambio y ¢l control

de Tos movimicntos de capital.

Es en la décads de los sctentas, el peso de la economia cn las relaciones
internacionalcs ha crecido vy, asi, ¢l eswudio de la economia polftica internacional ha sido
objeto de mayor atencion. Desde entonces, la fuerza motriz que ha conducido las relaciones
enure los distintos Estados ha sido de cardcter econéntico y ya no militar. aunque nunca hay
que descartar que sigue presente, ¢jemplo claro de esto cs a principios de la década de los
noventa. cuando surgié un desplicguc multinacional militar a Irak que habia invadido a
Kuwait bajo la bandera de la ONU. pero comandado por Estados Umdos, y esta misma
nacion en 2001 lanzo un ataque a Afpanistan so pretexto de caplurar al terrorista Osama
Rin Laden por cl hecho de ser el artifice de los ataques terroristas a las torres Gemelas de

Nueva York y el Pentapono en Washington D.C. ¢l 11 de septiembre de 20010 los

13
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corazones cconomico-financiero y militar respectivamente de Estados Unidos (LE.UTL). y
por (ltimo un nuevo ataque de csta nacién a Irak por argumentar ser estc un pais que
alberga terroristas. Ahora en los albores del siplo XXI preocupa a la comunidad
internacional Corea del Norte y China porque han desarrollado armas nuclearcs. Pero pese
al aspecto militar que preocupa al mundo, las relaciones s han centrado ¢n el comercio
internacional y las relaciones ccondmicas interestatales, especialmente las relativas a la
cooperacion politica entre paiscs para crear y mantencr organizaciones intcrnacionales.
como ¢l Banco Mundial o el Fonde Monetario Internacional (FMI). .

los estudios relativos a Ja seguridad como en los de economia politica
internacional, los analistas pretenden explicar las pautas del conflicto y la cooperacion entre
distintos paises. Los conllictos entre naciones son inevitables desde ¢l mismo momento ¢n
que sus objetivos politicos y economicos y sus intereses son. con frecuencia divergenles. T.a
cooperacion no implica ausencia de conflicto, sino la capacidad de los Lstados para
resolver de modo pacifico sus diferencias, pero cuando fracasa la cooperacion. los

conflictos entran en ¢l wrreno de la cocercidn y desembocan finalmente en gucrra.

L.a cooperacion se ha llevado siempre en las estructuras gubernamentales. a traves
de la historia, han tendido a fundirse con otras formas de poder, recicntemente con ¢l poder
ccondmico. Asl, cuando se tienen cconomias nacionales, se obticnen Estado:. Nacionales, a
finales del siglo XX se comenzé a gestar una nueva relacion basada en una cconomia
internacional dando como matiz hacia un Estado Internacional, lo que al final, vienc a

significar un gobiermo internacional.

Ln los inicios de siglo XXI ¢l mundo parcce vivir una nueva edad imperial ¢con un
gobierno mundial de facto. ¢l cudl tiene sus propias instituciones como el FFondo Monetario
Internacional (FMI) y ¢l Banco Mundial (BM). estructuras comerciales como el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) y la Organizacion Mundial de Comercio
(OMC). reuniones de tipo ejecutivo como ¢l G-7. los sicte paises més industrializados del

mundo, Estados Unidos, Japén. Alemania. Gran Bretaita, Francia. Canadd e Italia, que sc

4
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rednen periodicamente para discutir la politica ccondmica. asi como una Union Furopea

que se ha ido consolidundo a finales del siglo XX y principios del siplo XXI.

Iista compleja estructura de la organizacion del mundo responde basicamente 4 Jos
imtereses de las grandes corporaciones como los bancos y corporativos inlemacionales. Lo
que ha llevado a una barrera efectiva para la democracia. Todas estas estructuras clevan sus
decisiones a nivel ¢jecutivo. dejando un déficit demoerdtico, parlamentos y pueblos enteros

con una sustancial {alta de poder.

Hay varios factores implicados, a principios de la década de los noventa se produjo
un gran cambio en el orden mundial, simbolizado en parte. por el desmantelamiento del
sistema econémico de posguerra llevado a cabo por Lstados Unidos y lu entonces Unién de
Repablicas Socialistas Soviéticas (URSS), Estados Unidos reconocié que la dominacion
norteamericana de todo ¢l sistema habia declinado, y surgfa un nuevo orden tripolar, con
Japén v una Europa liderada por Alemania jupando cada dia un papel mas importante.

Listados Unidos ya no podia seguir siendo, en efecto, ¢l banguero mundial.

Con el fin de la Guerra Fria y ya dentro de un contexto en ¢) cudl la cconomia ha
ocupado gran relevancia y ha desplazado poco a poco el peso del Estado Nacional y ¢l
militar, pero s dejar de estar presentes ¢ intertelacionados, se vuelve Ja vista por parte de
los prandes corporativos a Furopa del Este, los cuales pudieron desplavar la produccion
hacia esta parte del mundo. donde encontraron trabajadores a una fraccion de los costos de
los trabajadores occidentales, micntras se benefician con altas tarifas proteccionislas )

demas amenidades que los mercados libres realmente proveen.

Cabe mencionar que otros cambios del siglo XX. que se han dudo y que de alguna
munera también han contribuido en menor o mayor medida al peso del factor eccondmico
son: el religioso en donde se ha visto principalmente el peso social v politico que la iglesia
(atdlica ha experimentado cn los Gltimos afios con el pontificado de Juan Pablo I asi
como también mencionar una guerra (erritorial y relipiosa entre judios y palestinos. ¢

mundo musulman que se¢ ha hecho presente en occidente con su riquesa petrolera. la caida
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de algunos regimenes autoritarios y por altimo muy importante mencionar la manifestacion
de la tierra con una serie de cambios climaticos. y que seguirdn ocurriendo si no se presta la

debida atencion por parte de toda la comunidad internacional al tema de la ecologia.

1.2 Las relaciones internacionales y el comercio internacional

El comercio internacional parte de la idea en donde una economia cerrada no s
autosufliciente. razém por la cudl el comercio. leva a la especializacion de los paises en la
produccion de bicnes y servicios, en los que son mas cficientes. Iis asi que la
especializacion surpe como una parte del comercio internacional, ¢l cudl determina lo que

la cconomia produce. como lo produce. cuanto produce y ¢l flujo de esta produccion,

Para tener un conceptlo de comercio internacional tomaremos en cuenta a Ricardo
Lorres Gaytan quien lo deline asl: el comercio cs la rama de 1a actividad ccondmica que s¢
refiere al intercambio de mercancias y de servicios. mediante trueque o dinero, con fines de
reventa o para satislacer necesidades. El comercio internacional solo puede concebirse
como un caso especial del comercio en general. Las leyes y principios que rigen el
intercambio interno poscen. en general, la misma validez en el campo del comercio
internacional. no obstante sulvir éste ciertas modificaciones y complicaciones a causa de Jos
fendmenos que genera (tipo de cambio) o por los obstdculos artificiales a los que esta
sometido (aranceles), a los cuales suelen incorporarse ciertas dificultades naturales (mavor
costo de transporte). Sin embargo, 1odos ¢stos aspectos no cambian su naturaleza. a juzgar

por sus [inalidades Jucrativas o al abastecer a un pafs de aquello que careee.™

" Jorres Gayvtan. Ricardo. Teorla del Comercio Internacional. IXd. Siglo XXT. México. 1994, p.11,
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1.2.1 Ef Mercantilismo

El pensamiento v teoria del comercio internacional tienen origenes en el
pensamicnto cconodmico de los siplos XVIL XVII y la primera mitad del XVIIL Es Ta
llamada época del mercantilismo. y entre sus principales pensadores se encuentran David

Hume v Jean-Baptiste Colbert.

I.a teorfa mercantilista en el ambito del comercio exterior. tuvo sus principales

aportaciones al aceplar que la teoria y la politica s encuentran interrelacionadas.

Iin relacion a la balanza comercial, promulgaban que el Lstado debe ejercer cl
control sobre la industria y ¢l comercio, donde las exportaciones del pais deben superar al
de las importaciones. Los mercantilistas consideraron el hecho conveniente de que hubiera
comercio internacienal. con la idea preferencial de exportar a lereeros ¢ importar ¢n 1o

menor posible o comerciar dentro del propio pais.

Para cfectos de la teorfa cuantitativa del dinero. fue otra de sus aportaciones. en
donde argumenlaron, que los precios varian en forma ditectamente proporcional a la
caniidad de dinero cireulante e indirectamente proporcional al volumen total de bicnes
vendidos: es decir, a medida que el nivel de precios aumenta, la oferta del dinero también lo
hace (olerta de metales preciosos), por lo cudl sefialaron que la causa de la elevacion en ¢l

nivel de precios, radicaba en la existencia de una mayor cantidad de circulante,

Los mercantilistas. a este respecto se dividieron en metalistas y no metalistas. Atribuyendo
los primeros. fluctuaciones a los movimientos de los metales, las cuales eran desajustes de
la oferta v la demanda de los metales en ¢l mercado cambiario (especulaciones).

alteraciones en ¢l patron bimetalico.

l.os antimetalistas, por su parte explicaron el comportamiento de la balanza
comercial, cstableciendo asi, otro punto para la teoria del comercio internacional.

Consideraron que las fluctuaciones en ¢l tipo de cambio se debian al estado de la balanza

17
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comercial. Donde ¢jemplificaban el caso de un pais “A”, que sufre de escascz de dinero,
debido a que ¢l dinero vale menos en un pais “B” (pais con el que comercializa *A™) lo cudl

provoca un alto tipo de cambio, donde ¢l tipo de cambio, es un efecto mas no causa.

Los antimetalistas con csia aportacion, expresaron al valor del dincro como causa de
la abundancia o escasez de este y no por variaciones existentes en ¢l tipo de cambio.
Posteriormente a los mercantilistas se introdujcron nuevas ideas que tomaron forma en otra

corriente economica conformada por autores de la escuela clasica.

1.2.2 La Fisiocracia’

Esta escucla surgié en Francia en el siglo XVIIL, como oposicion al mercantilismo.
El creador de esta teorfa fue Irancois Quesnay, quien explicaba los [lujos de ingresos de

una cconomia en su Tableau Economigue (Cuadro Econdmico).

Segun la cscucla fisiderata, la tierra y la actividad agricola son los principales
factores de riqueza en un orden sociocconémico que. por ley natural, deberia ser libre,
espontaneo y no repulado. A la industria y el comercio se les consideraba improductivos, ya
que se limitan a transformar o cambiar de lugar productos, a diferencia de la agricultura,

que proporciona un producto neto superior a los gastos de produccion.

Los fisiéeratas parten de las ideas de Newton, quien habia hecho comprensible ¢l
universo de la fisica, cn donde otras ramas del conocimiento, y cntre ellas la cconomia
llevan esta légica a sus respectivos campos, para cncontrar una explicacion de sus
realidades. Es de aqui que abogan por ¢l libre comercio y laissez faire, laissez passer (dejar

hacer, dejar pasar), doctrina que proclama que los gobiernos no deben intervenir en la

" Ibid. pp. 67 - 74
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economfa. Fs de aqui y del mercantilismo que los cldsicos toman una base para aportar sus

ideas sobre el comercio intemacional.

1.2.3 La Escuela Cldsica

l.a teoria clasica del comercio internacional ticne como principales tedricos a los
cconomistas ingleses Adam Smith, David Ricardo y John Stuart Mill. El primero aporta la
teoria de] valor y un principio de la especializacion; el segundo, la teorfa de la ventaja
comparativa y el tercero la tcoria de lu demanda reciproca. Es en Ja segunda mitad del siglo
XVIIT y la primera mitad del siglo XIX, cuando se formularon los principios de la nueva
economia politica y desarrollaron los postulados de politica ccondémica que derivaban de
aquella época. Los clasicos retomaron de los fisiocratas el laissez faire, laisser passer 'y de

la iniciativa privada dcl capitalismo industrial.

Ll comercio internacional para un pais, segin Smith es benéfico, por que asi se
amplia la dimensién de los mercados, avmentando asi las posibilidades de colocar una
mayor posicion, y logrando asf un grado mas alto de especializacion en su cconomia, y por

consccuencia una mejor produceion, renta y bienestar de una nacion.

El nivel de actividad econdmica de produccion de una nacion depende del capital
del que dispone, este solo puede aumentar en la medida en que aumenta cl ahorro. y con el
cometcio exterior, al aumentar la produccién y renta nacionales, aumenta el ahorro

potencial y posibilidades de ampliar ¢l stock de capital.
En cuanto a David Ricardo y el comercio internacional da mas aportaciones y

profundidad a este analisis, resaltaba las diferencias de productividad entre paises como la

principal explicacion.
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Ricardo demostro como las diferencias de productividad entre Inglaterra y Portugal
en la produccién de vino y de tejidos podian explicar intercambios comerciales en que

ambos paises salian beneliciados.

El aspecto mas relevante de la explicacion de Ricardo fue la demostracion de que
Portugal era menos eficiente que Inplaterra, tanto en la produceidn de tejidos como de vino,
pero podia ser benelicioso para ambos paises, que Portugal sc especializara en aquella
actividad en la que su desventaja fucse proporcionalmente menor (vino, cn ¢l ¢jemplo

clasico de Ricardo).

A este enfoque sepun ¢l cual cada pais se especializaria en aquella produccion en
que fuese comparativamente mas productivo (en ¢l caso de Inglaterra) comparativamente

menos incficiente (caso de Portugpal). se le denomind teoria de las ventajas comparativas.

Este enfoque ticne, un argumento “politicamente tranquilizador” de que incluso
paises aparentemente poco productivos (por déficit de tecnologla, capital humano o

inversién) pueden tener una ubicacion en la “division internacional del trabajo.”

Cabe sefalar que uno dc los debates actualmente asociados a fa globalizacion es
hasta qué punto esa consecuencia “optimista™ del enfoque cldsico de la teorfa del comercio
internacional basada en ventajas comparativas siguc siendo vigenle en un mundo dec
elevada movilidad de factores, especialmente del capital a través de la facilidad para las

inversiones extranjeras.

En cuanto a J. . Mill, recurre a la ley de la ofcrta y la demanda, en donde: la
relacion real dec intercambio gue se establezca serd aquella que ipuale la oferta de
exportacién de cada pals con la demanda de importacion de otro; es decir que ¢l precio para
¢l cual la cantidad de cse bien que cada pais quicre exportar coincida con la cantidad de cse
bien que ¢l otro pais quiere importa. Una consccuencia de este ¢jemplo resulta que los
paises pequeflos se ven bencficiados al comerciar con los grandes debido a que la relacion

real de intercambio tiende: a situarse mas cerca del precio relativo del pais grande. que de!
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pals pequefo. Csto es debido a que la oferta del pais grande supera a la demanda dc pals

pequefio, y en cambio la oferta del pals pequefio es inferior a la demanda del pais grande.

1.2.4 Los Neocldsicos’

Los neoclasicos aparecen en con su pensamiento econdmico en el ultimo tercio del

siglo XIX, cuyo desarrollo en influencia llega hasta principios del siglo XXI.

Esta cscucla desarrollo y aporto al comercio internacional dos teorfas, una cs la
reformulacién de la teorfa de I, Ricardo con su ventaja comparativa. y complementada con
otra de J. 8. Mill con la demanda reciproca; y la segunda cstablece en una linea similar de
explicar el comercio intcrnacional en base el enfoque Ileckscher-Ohlin, que destaca las
diferencias en las dotaciones de factores v los precios relativos, condicién de la existencia

de la ventaja comparativa.

La primera teoria llevo a la reconstruccion neocldsica de la teoria ricardiana, donde
sc altera las condiciones de la oferta y la demanda tiene un papel mas dindmico, es decir: la
introduccién de un segundo factor de produccion, el capital (que [D. Ricardo no considera)
junto al trabajo, dejando de lado la teoria valor — trabajo, y reemplazindole por la tcoria del

valor utilidad (donde el valor de los bicnes depende de la utilidad que proporcionan).

Fn cuanto al modelo Ieckscher-Ohlin, (H-0) cste resuclve la complejidad que
subyace en la causa dltima del comercio internacional expuesta por D. Ricardo y ampliada
por los ncoclasicos. El modelo (H-0) al analizar los efectos del comercio internacional
sobre ¢l precio de los factores de produccidén como: tierra, trabajo y capital, parte de la
hipétesis; considerando que la productividad de los factores ¢s la misma en todos los

paises, y que los mismos biencs s¢ producen de la misma manera en todos ellos. y que los

T Ibtd, pp. 104 - 124
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bienes distintos se obticnen con una proporcién factorial diferentc ;Qué puede hacer
diferente los costos relativos en dichos pafses? Solo distintos precios relativos de los
factores resultantes de distintas dotaciones de los mismos. Ln los paises donde abunda el
capital (factor relativamente barato) los bienes gue utilizan mayor proporcion de capital
serin mas baratos en relacion a los demds paises, y los que utilizan mayor proporcién de

trabajo seran mas caros.

La teoria neoclasica, se desprende que a través del comercio internacional los pafses
intercambian sus factores abundantes por los escasos, e igualdndose, en consecuencia, sus

posibilidades de desarrollo economico.

Es asi como sc interpreta en donde los pafses en que es relativamente abundante cl
factor trabajo (China. México, India, etc.) son mas competitivos en la produccion de
articulos ¢n los que ¢l proceso de produccion requiere de forma intensiva mano de obra.
mientras que, por ¢jemnplo, los pafses mas abundantes en capital (Estados Unidos, Union

Europea o Japon) serfan productores eficientes de productos mas intensivos en capital.

Es importante entender que, si bien en algin momento sc ha tratado de presentar a
cstas diferencias en las dotaciones de factores como algo vinculado a la naturaleza y en
alguna medida inmutable, la historia econdmica demueslra como  €stas ventajas
comparativas pucde verse afectadas por decisiones de politica o por procesos

50CIOCCONOMICOS.

l.a pucsta en marcha de la Comunidad Econdmica Luropea, embrién de la actual
Union Curopea, dio lugar a un gran auge de intercambios comerciales entre paises
relativamente parecidos. de modo que, Francia exportaba automéviles Renault a Alemania.

guc a su vez exporlaba Volkswagen a Francia.

Este tipo de intercambios se denominaron comercio intraindustrial, para recoger el

hecho de que a menudo implicaban articulos de una misma actividad o industria, y

%]
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planteaban ¢l reto de encajar dificilmente en las explicaciones clasicas del comercio

internacional.

A principios de siglo XXI la mancra de llevar el comercio internacional sc basa cn

las ventajas asociadas al comercio intraindustrial en basc a tres argumentos:

» Dondc las cmpresas, aprovechan mejor sus cconomias de escala (es decir, el
abaratamiento de¢ costes que se obtiene cuando se producen muchas unidades). si
pueden vender cn un mercado amplio gracias a la cxpansién del comercio

internacional, en ver de tener que limitarse a un cerrado mercado doméstico;

» los consumidores tiencn acceso a una gama o variedad mas ampha de productos que

pucden elegir entre muchos productos, nacionales y de importacion;

> la aparicion de importaciones introduce competencias en scctores en los que por
motivos historicos o politicos alguna o algunas empresas nacionales han venido

disfrutando de posiciones de monopolio o control del mercado.

Lste enfoque del comercio internacional ha crecido hasta el punto que es el aspecto mds
importante de la economfa mundial. Lo que ha llevado a una creciente interdependencia
entre palses. que continuard cn ¢l futuro, aunque debido a la tendencia a crear bloques
econdmicos regionales, cicrtos paiscs seran més dependientes que otros, donde siempre

dominara uno a los demas.

1.3 Las relaciones internacionales y la division internacional del trabajo

Il factor de la dotacién natural dc recursos (materias primas) juega un papel

primordial. debide a que origino la bisqueda de estos productos, estimulando asi a la
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especializacion de produccion que comenzé mas acentuadamente con el descubrimiento de

América.

Fl proceso historico de la division internacional del trabajo “comienza a
manifestarse cn ¢l ultimo tercio del siglo XIX y se caracteriza por la fusién del capital

bancario y el industrial, lo que produce el capitat financicro.™

En cl siglo XIX, al haber surgidos grandes inventos, determinaron algunas formas
de producir, cs aqui donde crece la interdependencia econdmica y se va crigiendo una
crecienfe cconomia internacional. El resultado sc debe al crecimiento y desarrollo de
empresas transnacionales, las cuales determinan las polfticas productivas, comerciales,

{inancieras, sociales y culturales.

Lo anterior ha llevado un proceso histérico que varia segun el pais del que se trate,
Marx lo ubica cn la “Inglaterra del siglo X VIl 'y en Estados Unidos en el XIX, al margen de
las particularidades, podemos decir que a inicios de la revolucion industrial todos los paises
se encuentran vinculados a un csquema de division internacional del trabajo definido por
los nacientes paises imperialistas y que subordinan al resto del mundo a sus demandas y

requerimientos.”™

A lo anterior, sc definc que los paises desarrollados forman una oligarquia
consumista en las economias colonizadas que reproduccn las formas de consumo que
rcquicre una parte de la produccion industrial de los paises dominantes, pero a estos, les
estd negada la posibilidad de acceder a la produccién de este tipo de bienes por las

limitaciones de capital y tecnologias.

“Bajo el enfoque de la ventaja comparativa de las naciones sc concluye que en la
medida en que la cconomia global permancee abierta, las nacioncs tienden a especializarse

en ciertas actividades dentro de la cadena de produccion global y a promover competencias

* Hilferding, Rudolf, El capital (inanciero, Ed. Instituto Cubano del Libro, La habana. ca. 1980
* Baran, Paul, La economia politica del crecimiento, Ed. Fondo de Cultura Econdmica (FCE), México,
1939,
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¢n sus empresas ¢ instituciones publicas que favorecen estas actividades. Asi, las naciones
menos desarrolladas se convierten cn receptores de tecnologia y sc¢ especializan en

productos que requieren niveles inferiores de conocimiento intelectual y tecnologico.™

En el caso dc los paises latinoamericanos, estc proceso se acentla en economias
agroexporiadoras vinculadas a la division intemacional del trabajo para abastecer las

nccesidades de materia prima de los paises desarrollados.

Cuando surge en Latinoamérica la discusion sobre el problema de la dependencia. cl
gran aporie de la misma es el establecer que ésta ne s6lo es de caracter econdmico, sino que
implica todo un sistema de dominacién politica que determina las opciones y decisiones

que adoptan los pafses de la periferia.’

Cn el contexto de una division del trabajo, es claro que el desarrollo y la
industrializacion de las nuevas tecnologlas sc han convertido cn cl centro de las
transformacioncs ccondmicas y en la piedra angular del crecimiento de algunos pajses. Su
uso ha permitido el incremento de la productividad y la competitividad, los factores mas

criticos de la economia internacional.

Asi. los cambios tecnoldgicos han determinado en gran medida las ventajas
competitivas y supcrado las restricciones derivadas de la cscasez de recursos naturales. En
un mundo de mercados abicrtos de capital, tecnologia y conocimientos moviles, ninguna
nacion necesitarfa ser producto de su geografia y la geogralia en unos aspectos guardara

cada vez menos relacion con el grado de competitividad de las empresas.

E} mundo. en las dltimas tres décadas ha visto muchos cambios en su economia, es

una colision de nuevos valores y nuevas tecnologias, nuevas relacioncs geopoliticas.

® porter. Michael. La Ventaja Competitiva de las Naciones. + Rafacl Aparicio Martin. orig. The

Competitive Advantage of Narions. Javier Vergara editor S.A. Bucnos Aires, Argentina. 1991
" Cardoso. Fernando y Faleto E.. Dependencia y desarrollo en América Latina, Iid. Siglo X X1, México,
1986,
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nuevos estilos de vida y modos de comunicacion, cxige ideas y analogfas, conceplos y

clasificaciones completamentc nuevos.

Actualmente la configuracién economica mundial, irrumpe y se erige como un
¢lemento de primer orden, amalgamando las cconomfas nacionales, pero también al
conjunto de las relaciones economicas internacionales, es decir, influyendo hasta en los
aspectos politico. social y cultural, resultando importantes fenémenos que se han

presentado con mas [recuencia a partir de la segunda mitad del siglo XX.

De esta division del trabajo surge una consecuencia, y es que se da una cxtension
del modelo de las cconomias latinoamericanas a los pafses industrializados, en donde
existen dos clases interconectadas: un sector de extrema riqueza y enormes privilegios y
otro de pente desempleada donde cxiste la miseria y desesperacidn, por ¢jermplo cl barrio
det sur de los Angeles hubo alguna vez fabricas que ahora se han trasladado a Europa del
Este, México, Indonesia. Centroamérica, etc., donde hay campesinos que abandonan las

tierras por querer una mejor remuneracion.

En los paises mas ricos del mundo, los salarios de la mayor parte de la poblacién se
han estancado. la jornada de trabajo sulrié un aumento, mientras quc las prestaciones de los
sistemas de previsién y seguridad social fucron objeto de un recorte y la cvolucion de los

indicadores sociales ha enitrado en un declive.

1.4 Las relaciones internacionales y la globalizacidn

Con el descubrimiento del continente americano y su colonizacion por parte de los
curopeos. época cn la que se da un auge del comercio internacional, nace la globalizacion.

la cual se desarrolla de manera imitada, y tiene a la navegacioén como su principal pilar de
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desarrollo comercial. A partir de este momento, es cuando las economias regionales dejan

de ser autocontcnidas para dar paso a la interrelacion comercial, politica. social y cultural.

Ln palabras de Octavio lanni se define asi: “La plobalizacion se constituyd en yna
realidad. conformando una nueva totalidad historica, donde las relaciones, los procesos y
las estructuras econdmicas s:a mundializan, los palses sc convierten en sectores dc una
socicdad global, por mas desarrollada, compleja y scdimentada que sca, se transforma ¢n
subsistema, scgmento o provincia de una totalidad geografica mds amplia, abarcanic.

compleja, problematica y contradictoria.”™

El fenomeno globalizador significa nucvas exigencias para paises y cmpresas,
siendo una necesidad Ja realizacion de ajustes, modificaciones y transformaciones a la
forma de producir para elevar la eficiencia y competitividad, y cntre los objetivos de la

globalizacion, cabe mencionar las siguientes:”

> Tl crecimicnto del seclor servicios més que de cualquier otro en la economia.

> La importacién creciente de tecnologia y de mano de obra altamente calificada
como el factor central en ¢l crecimiento economico de los paises.

> La demanda de personal técnico y administrativo altamente calificado en las
grandes empresas internacionales.

» Control de la propiedad intelectual y del avance tecnologico por medio de las
patentes del know-how.

> Proteceién y subsidios al sector agricola en los paises industrializados y apertura y
retiro de subsidios cn los paiscs periféricos.

»  Crecimicnto de! comercio internacional basado en el regionalismo.

» Crecimiento de las economias nacionales basado en los sectores de exportacion.

» Resurgimiento de Japén y Alemania como nuevas polencias mundiales.

Replanteamiento del papel de los gobiernos cn la cconomia y redefinicion del

concepto de soberania de los Ustados Nacionales.

¥ lanni. Octavio, Ustado-Nacién y Globalizacion, cu EI Cotidiano. Nam. 71, UAM-A. México. 1995 p, 92.
Y Ofiate Gonzalez, Guillermo. Ensayo. La globalizacion como un proceso del capitalismo en ¢l conmereio
internacional. Facultad de Economia, UNAM. 2002

LR}
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» Transformacién cconémica y politica de Europa del Este y de la Unidn de
Republicas Socialistas Soviéticas, las que pasan de un capitalismo de Lstado a un
capitalismo de mercado.

~ Incremento de formas de dependencia aconomica y politica.

» La ganancia cxlraordinaria, con la movilidad del capital quc manejan las money

manager o bolsas de dinero en todo cl mundo en forma de inversion extranjera

indirecta.

Estos puntos nos dan un claro ejemplo de gue la globalizacion cs unicamente un
proceso econémico en el cual, la internacionalizacion de los mercados dc bicnes y scrvicios
se manificstan en ta hegemonia de las empresas transnacionales, capaces de concebir su
desarrollo a nivel de economias de escala, o en forma globalizada para la gestion de su

produccion, comercializacion y administracion.

I.a cconomiu internacional, ha tenido la necesidad se ser altamente competitiva, en
donde los Estados y toda entidad productiva que no logre cste objetivo csla condenado a
quedarse relegado en ¢l contexto internacional, pero también al interior de sus fronteras se

reflejaran limitaciones en el crecimiento y desarrollo econdmico.

Debido a las exigencias que implica la globalizacién, existc cada vez un una mayor
competencia internacional en la produccion, distribucion y consumo. lo cual denota a
responder dc una forma mds cficaz a las cxigencias de reproduccion del capital

internacional, debido a que existen nucvos productos ¢ innovaciones tecnoldpicas.

ksto ha llevado a la aparicién de importantes competidores cn la escena de un
mercado mundial, en donde los Estados nacionales han disminuido su ingerencia en cl
control economico. dando paso a la ley de la oferta y la demanda, desaparicion de las

barreras comerciales y el crecimiento de grandes corporativos internacionales.
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En el escenario en donde se desarrolla un mercado global, es prioritario que los

Estados nacionales y los entes productivos que quicran participar cubran los minimos

requisitos de productividad, cliciencia, competitividad y calidad internacional.

La productividad consiste en hacer mds con los mismos recursos de un cnlc
productivo o hacer lo mismo con menos recursos, esta dindmica sc traduce cn el
mejoramicnto permanente de las actividades a realizarse, ¢ incluso hacer las cosas cada vez

mejor.

Al hablar de eficiencia, esta sc relaciona con la utilizacion racional de los recursos
productivos a su maximo nivel de satisfaccién posible con la tecnologia existente, para
tener un aprovechamiento y desarrollo continuo par que sc cumplan las metas de los entes

productivos.

En la dindmica de la globalizacion, la competitividad ¢s un arma de toda
organizacién productiva para crear, producir y comercializar bienes o servicios. ya si
presentarse ante el mercado mundial con un producto mas atractivo que el de los
competidores.

La calidad en el comercio inicrnacional, cubre cstandares y limites productivos,
(ijados por el mercado global, y atender asi la satisfaccion y necesidades de los

consumidores.

L5Las etapas de la Integracion econdmica.

La integracion economica, ha sido un proccso a través del cual dos o mas paiscs sc
uncn para integrarsc cn un solo mercado. En el proceso de integrar estas cconomias surgen
medidas para abolir la discriminacion de dichos mercados nacionales a favor del libre

comercio, el cudl ticne formas y procesos de intepracion econdmica. como: zonas de libre
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comercio, union aduancra, mercado comun, union econdmica e integracion econdmica

total.

ZONAS DL LIBRE COMERCIO

Es la forma que comprende un drea formada por dos paises o mds, quc de manera
inmediata o paulatina climinan barreras arancelarias y comerciales entre si, s decir, los
precios de los productos comerciados entre si son los mismos para los integrantes de la

7ona, y ante (ereeros pafses mantiene cada uno su propio arancel y forma de comerciar.

UNION ADUANERA

Lsta [ase, se caracteriza mas por ser un mecanismo de proleceion que de
liberalizacion comercial, la unién aduancra cs la ampliacién de los beneficios de la zona de
libre comercio, ademas de la eliminacién de barrcras arancelarias y comerciales entre los

Estados miembros de la union, sc crea un arancel aduanero comun ante terecros paises.

MERCADO COMUN

Ln ¢l mercado comiin ya no solo hay restricciones comerceiales, ahora se caracteriza
por la libre movitidad de factores y productos, por tanto se da la libre circulacién de capital

¢ incluso de personas.

UNION ECONOMICA

I.a unién ccondmica, ademads de contener los factores descritos en las otras fases, sc
agrepa la armonizacion de politicas ccondmicas (fiscales y monetarias), lo que implica fijar
tipos de cambio comun entre las monedas de los Dstados miembros de la unidn vy
posteriormente crear una inica moneda, asi mismo credndose instituciones ecn comdn como

un banco central.
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INTEGRACION ECONOMICA TOTAL

sty es la fase en donde ademas de considerar una unidén monctaria, se conlempla
una unidad politica y social. To cudl contleva a la creacion de una autoridad supranacional.

cuyas decisiones sean obligatorias para todos los Estados miembros.

1.6 Conformacion de bloques econémicos

“La fragmentacion de la cconomia mundial en varias regiones econdmicas después
de la Sepunda Guerra Mundial se enfrentd a un proceso de cstrecha integracion en ¢l
comercio, la iversion y las finanzas. a este fendémeno caracterizado por la integracion de
las economias nacionalcs en procesos econdmicos supranacionales se le conoce como

globalizacion de la cconomia mundial.™

Fl ¢crecimiento cconémico mundial se ha visto alectado por el desempefio de los
paises mas ricos, tanto en la fase de prosperidad sostenida durantes casi un cuarto de siglo.
como a la ctapa actual, de transicion. que ha significado una profunda reorganizacion
estructural en escala mundial, naciones v organismos internacionales. a través de procesos
nultiples de integracion regional y en el marco de un sistema cada vez mas dominado por

la interdependencia y la multilateralidad.
El proceso globalizador ha presentado dos escenarios muy diferentes en ¢l

comportamiento de la cconomia mundial, divididos en un periodo de tiempo de la siguicnte

mancra.

a).- un largo periodo de crecimiento sostenido que va de 1950 4 1973, v

m . n - . - - .
Marales Novelo, Jorpe, Globalizacion y Comercio. cn Sénches Daza. Allredo y Gonzdles Garet

Coordinadores. Reestructuracion de la L.conomia Mexicana. UJAM A - UL de Colima, México. 1995,

Ji
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b).- a un también ya duradero perfodo recesivo que va de 1973 a la fecha.”

la primera fase se identifica con el auge de la economia mundial, etapa de
prosperidad, entre los factores a resaltar se encuentra el nucvo orden intcrnacional.
resultado de los acucrdos de postgucrra, que funcionaban como cédigos de comportamicnto
entre las grandes potencias, formando una base institucionalizada que no habia existido,

entre estas instituciones formadas se encuentra 4 la entonces naciente ONU.

Bajo ¢l predominio de la concepeién capitalista, la cotriente liberal, postulo una
economia abicrta a la eficiencia productiva mds alld de las fronteras nacionales en donde la
decision del consumidor defina  y ubique a los mcjores oferentes productivos, de esta
manera ¢l librecambismo permitio un crecimicnto industrial de los paises subdesarrollados
y por otro ¢l crecimiento tecnoldgico de los paises desarrollados, mostrando Ja hegemonia

v virtud que presentaba cste proyecto, para los grandes capitales.

El nuevo orden ofrecia oportunidades para ¢l comercio y la especializacion,
facilidad para el acceso al capital v a la teenologia. menores restriceiones para la migracion
internacional. asi como la tranquilidad de operar en una economia mundial en expansion
sostenida. libre de choques deflacionarios. ademas que ofrecfa foros para la negociacion,
consulty y ayuda mutua. “Las trabas al comercio mundial tendieron a eliminarse y en
Europa Occidental se transité desde la firma de la Convencion Monetaria de Londres en
donde Bélgica. Holanda y Luxemburgo, dicron origen a el BENELUX; la Organizacién
Furopea de Cooperacién Econdmica (OECE), para administrar la aplicacion del Plan

Marshall, hasta la Asociacion Furopea de Libre Comercio (AELC) en 1960.7"

“Con la creacion del Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GAT'T. por sus

siglas en inglés), desde 1948, como organismo internacional, destinado a regular las

" himénes Torres. Miguel, Globalizacién, ;Desarrollo sin...cero? Fdicion Internet. Gestion v Listrategia No.
9 ) Lncro-Junio, 1996 / UAM-A Departamento  de Administracion.  Tema  original — en:
http: 7w ww asc. uam.ma/publicaciones/gestion num9/docS. him

" Eyeobar Montero, Cecilia. La Comunidad Econdmica Furopea. UNAM. Coordinacion de FHumanidades.
Mexico 1985
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barreras  comerciales, de modo que los bencficios de la liberalizacién del comercio

industrial se filtraran por todo ¢J mundo.™"

Los gobicmos de paises desarrollados buscaban promover clevados niveles de
demanda y emplco. tanto en su teritorio como en otras regiones que pretendian alcanzar ¢l
desarrollo. con esta perspectiva nacio la Organizacion para la Cooperacidn y Deswrollo
Economico (OCDE). como “lore de consulta y coordinacion entre gobicrnos, para discutir
y analizar las politicas economicas, financicras ambientales y comerciales. proponc la
expansion de la cconomia y ¢l empleo. reglas al intercambio de servicios. movimicntos de
capital, inversién intcrmacional. proteccidn al medio ambicnte. asi como  aplicar
preferencias y medidas de liberalizacion, incluyéndose a particulares. empresas y cntidades

de servicio bancario. de seguros y de otro tipo de servicios financicros.™"

A principios de la década de los sctenta Emest Mandel reflexionaba las nucvas
formas que asumiria la globalizacion a partir de la década siguicnte. para Mandel. ¢l
capitalismo tardio o la tercera cdad del capitalismo se caracteriza por la acentuacion en la

internacionalizacion del capital, proceso que se cmpicza a generalizar a fines del siglo XIX

con ¢l nacimiento del capital financiero

Otra caracteristica importante de esta nueva fase del capitalismo. ¢s la acelerada
innovacion tecnolépica. cuya renta s¢ convierte cn la principal fuente de ganancia
extraordinaria de las wrandes cmpresas transnacionales, con lo que se acclera en [orma
constante la depreciacion del capital constante de las empresas y de los bienes de consumo

durables (maquinas, autos, clectrodomésticos. ete.) y se satura los mercados con su oferta.

En la recesion, el desempefio de la economia mundial se frend drasticamente desde
Ja década de los scelenta hasta los primeros tres afios del siglo XX. y no ha habido periodo

de estabilidad vy crecimiento sostenido, y mas bien, se ha caracterizado cada vez con mas

" Witker V.. Jorge. Las Feonomias Mix(as. UNAM. Coordinacion de Humanidades. México. 1985

Y 13uz0 de la Pefiw, Ricardo. Las Alternativas de la Apertura Geoecondmica de México anie América del
Norte. en Sancher Daza, Alfredo y Gonzdles Garcia, Juan. Coordinadores. Reestructuracion de la eonomia
Mexicani. UAM.-A. - U de Colima. México. 1995,
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breves periodos de recuperacion, y culminando con depresiones prolongadas y prolundas,
en este periodo de tempo de crisis monctaria. se presentd la combinacién estancamicnto ¢

inllacidn.

In cuanto al fin de la Guerra Fria, se marca con la desintepracion de la Union
Sovidtica. la desaparicion del sistema socialista de cconomia centralizada de los paises de
Furopa del Fste y la caida del muro de Berlin desencadenando toda una serie de elementos

nuevos en las relaciones ccondmicas. politicas y sociales a nivel internacional.

Desde el termino de la Segunda Guerra Mundial hasta [inales de Tos ochenta v
principios de los noventa las relaciones politicas. sociales y ccondmicas internacionales
habian sido marcadas por la existencia de tres bloques o grupos de pafses: los de primer
mundo o capitalistas. los del segundo mundo o paises socialistas y por Glumo ¢l blogue del

tercer mundo o paises subdesarrollados.

Con los cambios de una cconomia centralizada como los ex paises socialistas, Ja
hegemonia de Istados Unidos es indiscutible en el primer mundo. industrializado y
capitalista. asi dentro de ese marco. se regian las relaciones econdmicas mundiales. Pero en
cierta contradiceion a estas politicas, s¢ vio un fortalecimiento de las tendencias
proteccionistas con un manejo mas liberal de los tipos de cambio y sobre todo a una
creciente competencia por los mercados del exterior. A partir de esta fase, ¢l capital se
transfirio masivamente entre los pafses desarrollados, inicialmente adquirié la forma de
inversion extranjera directa (11:D) y posteriormente a través de préstamos de los bancos
comerciales. teniendo como objetivo el desarrollo de las economias. oricnténdolas 4 la
exportacion, buscando nuevos sectores v productos que tomaran cl relevo de los mercados

tipicos del auge de la posiguerra,

l.a cconomia mundial se trans{ormé cn dos regiones que muestran sus contrastes:

a) los paises industrializados del primer mundo junto a los subdesarroliados del

wreeray
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b) ¢l desarrollo de una fuerle tendencia a la globalizacion, cn concordancia con las
fuerzas de la produccion y el comercio mundial, en base al desarrollo teenolégico

cn las telecomunicaciones y la informatica.

Fl desarrollo de la cconomfa mundial se ha caracterizado por su elevada
heterogeneidad al interior de cada grupo acentudndose los problemas de desigualdad v
pobreza. en los palses desarrollados se perciben sustanciales avances en la apertura
financiera y comercial. mejoramiento del nivel de vida y creciente industrializacion, el
tercer mundo en cambio, aumenta Ja vulnerabilidad de sus sectores ante los avances de la
globalizacion, al enfrentarse a tendencias que impactan en forma adversa a sus politicas de
desarrollo, propiciando graves implicaciones sobre millones de habitantes. agray ando los
problemas de: desempleo, desnutricion, pobreza, soberania nacional. desconlianza politica.

inestabilidad social. corrupcion. inseguridad publica, narcotrafico. entre otros.

“Por lo general. se habla de la globalizacién contempordnea como un hecho
cconomico, politico. social, cultural. tecnologico lo que conlleva una expansion del libre
intercambio. pero se trata de una expresion erronea. In buena medida. la gestion de los
intercambios csta concentrada y corresponde de hecho a transferencias interempresariales. a
practicas de omtsourcing’ y a otras operaciones analogas,”™ estas acciones gue amparadas
en la idea de la democracia liberal v la economia de mercado condiciona a los paises en

desarrollo para ingresar al mundo avanzado.

A principios de los setenta una vez desmantelado cl sistema de Breton Woods
debido al agotamiento de este mismo, y por otro lado el naciente ncoliberalismo de los
cconomistas de la escuela de Chicago (Chicago Boys) encabezada por Milton I'ricdman

comicnzan a experimentar sus Leorias en Chile, un laboratorio ad hoc con el recién legado

" Outsourcing: l'endencia, cada ver més acusada entre las grandes cmpresas s contratar con ereeros los
servicios que precisan en las areas informatica, de vigilancia. seguridad. ete, De ese modo. el subcontratante
puede concentrarse en la cstrategia v en la gestion de los fundamentos de su actividad propin. Ramon
Tamames. Santiago Gallego. Diccionario de Economia y Finanzas., Aliansa Ldiorial. Ciencias de o
Dircecion Limusa 1°. Edicion 1994, Madrid. Espana.

" Chomsky. Noam. La globalizacién tiene poco de libre mercado. Ensavista. profesor del Massachusetts
Institute of Technology (MIT). ca. 1996 ¢fr.
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régimen militar de Augusto Pinochet Ugarte, crcado por este mismo, via golpe dc Estado en

septiembre dc 1973.

Esta escucla, basa su teoria en la ley dc la oferta y la demanda, sin la intervencion
cstatal, donde todas las actividades y transacciones economicas dependen tUnica y
exclusivamente de la iniciativa de los individuos, y donde solo las fuerzas del mercado
podran cquilibrar la economia, fomentando asi un crecimiento sin tensiones inflacionarias.
El banco central en esta tcoria es quien regula la politica econémica, al analizar
conjuntamente la demanda de dincro y la oferta monctaria, y asf poder fijar la cantidad que
s¢ imprima, acufie ¢ incluso se creé¢ dincro bancario, lo cudl afecta a otras variables como

los precios, la produccion y el emplco.

Mientras en el resto del mundo empezaba a sufrir una crisis en donde sc contrajeron
los mercados internos, llevo a las empresas transnacionales a la busqueda de mercados
externos quc dieran seguridad para poder colocar mercancias y capitales. Una respuesta
inmediata a esta crisis fue Ja globalizacién en donde solo las empresas mas fuertes y con

una presencia en parte del mundo, pudieron sortcar la respuesta a la crisis.

Europa en este contexto de regionalizacion ya tenian un avance en el camino hacia
una integracioén, pero todavia faltaba para que pudiera darse esta, dicha logica se movia en
un contexto de la Guerra Fria la cual poco a poco también se irfa diluyendo, Europa ya
comenzaba a ser un contrapeso en ¢l mundo bipolar de los setenta, pero por otro lado surgia
rdpidamente y de manera muy particular Japén, quc salfa al mundo con innovaciones

tecnolégicas y daban un repuntc a su forma de produccion.

A finales de los ochenta, en el ambito polilico mundial se daba fin al mundo bipolar,
cn 1985 con la llegada de Mijail Gorbachov al gobierno de la entonces Unién Sovictica y
su politica renovadora de la Glasnost y Perestroika, se daban los primeros pasos para la
desintegracion de la URSS, incluso cn ¢l dmbito deportivo mundial aparcce por ltima vez
en Jos Juegos Olimpicos de Seul 1988. El bloque comunista se habfa debilitado, en 1989

caia el muro de Berlin y sc unificaba Alemania, cl resto de Europa del Lstc también era
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participe dc este cambio. Japon ya lideraba el pacifico del sureste con paiscs como Corea

del Sur, Filipinas, Singapur y Malasia.

Debido a estos cambios a finales dc los ochenta, en donde ¢l mundo bipolar se
desmoronaba y surgian dos nuevos bloques, Europa y Japon, Estados Unidos preparaba una
intcgracion con sus vecinos, México y Canada, con el proposito de crear una opcion
regionalista frente Europa y el suresie Asiatico. Iste regionalismo que surgia a principio de
los noventa en América del Norte, ha servido como instrumento de presién para forzar a

cambios en las instancias multilaterales favorables a sus intereses.

En la conformacién del bloque de América del Norte, la posicion de EL.UU. ha sido
predominante, debido a su desarrollada economfa, y ademds cucnta con un namero
considerable de empresas lideres, en donde sus estrategias de mercado son a nivel mundial
y por lo tanto opcran con una logica global y no solo a nivel regional, EL.UU. sabe que en

este Gltimo ambito podra competir con los bloques europeo y dcl sureste asidtico.

1.7 El Tratado de Libre Comercio de América del Norte y la industria automotriz

Ll sector automotriz ha sido uno de los sectores més dindmicos del desarrollo
industrial y crecimiento en América del Norte como en el resto del mundo que cuenta con
infraestructura vy presencia de las grandes armadoras automotrices, las caracteristicas de
esta industria asi mismo generan un efccto de vinculacion cstrecha con otras ramas
industriales como el sector de autopartes, investigacién cientifica, disefio y el scclor

petrolero, 1o cual ha provocado que sc tome mucha atencion al sector automolor.
La dindmica e innovacién de esta industria ha sobresalido a comparacion de otros

sectores de la economia, y por lo menos en las Gltimas tres décadas su forma de produccion

y organizacion han experimentado un proceso de transformacién que ha obligado a las
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cantidad que se imprima, acufie ¢ incluso se creé dincro bancario, lo cudl afecta a otras

variables como los precios, la produccién y el empleo.

Mientras en el resto del mundo cmpezaba a sufriv una crisis en donde se
contrajeron los mercados internos, llevo a las empresas transnacionales a la busqueda de
mercados externos que dieran seguridad para poder colocar mercancias y capitales. Una
respuesta inmediata a esta crisis fue la globalizacién en donde solo las empresas mas

fuertes y con una presencia en parte del mundo, pudieron sortear la respuesta a Ja crisis.

Europa en este contexto de regionalizacién ya tenian un avance en el camino
hacia una integracion, pero todavia faltaba para que pudiera darse esta, dicha logica se
movia en un contexto de la Guerra Fria la cudl poco a poco también se irfa diluyendo,
Europa ya comenzaba a ser un contrapeso en el mundo bipolar de los setenta, pero por
otro lado surgfa répidamente y de manera muy particular Japon, que salfa al mundo con

innovaciones tecnoldgicas y daban un repunte a su forma de produccion.

A finales de los ochenta, en el 4mbito politico mundial se daba fin al mundo
bipolar, en 1985 con la llegada de Mijail Gorbachov al gobierno de la entonces Unién
Soviética y su politica renovadora de la Glasnost y Perestroika, se daban los primeros
pasos para la desintegracién de la URSS, incluso en el ambito deportivo mundial
aparece por altima vez en los Juegos Olimpicos de Seil 1988, El bloque comunista se
habia debilitado, en 1989 caia el muro de Berlin y se unificaba Alemania, el resto de
Europa del Este también era participe de cste cambio. Japon ya lideraba el pacifico del

sureste con paises como Corea del Sur, Filipinas, Singapur y Malasia.

Debido a cstos cambios a finales de los ochenta, en donde el mundo bipolar se
desmoronaba y surgfan dos nuevos bloques, Europa y Jap6n, Estados Unidos preparaba
una integracién con sus vecinos, México y Canada, con ¢l propésito de crear una opeion
regionalista frenie Europa y e} sureste Asiatico. Lste regionalismo que surgia a principio
de los noventa en América del Norte, ha servido como instrumento de presion para

forzar a cambios en las instancias multilaterales favorables a sus intereses.
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Esta regionalizacion ha llevado a la formacién de tres importantes regiones de
produccién y consumo: América del Norte, Europa y sureste de Asfa, siendo Estados
Unidos, Alemania y Japén, respectivamente los pafses que dominan en cada regidn. Y
China surge a principios del siglo XXI como un nuevo competidor, nacion que por si sola

conforma otra region.

Debido a la reestructuracion de la industria automotriz y la creacién de regiones o
zonas ccondmicas “en 1990, la produccion de vehiculos en América del Norte alcanzo 9.2
millones de unidades. Estados Unidos contribuyd con el 80% de la produccion total,
Canada con ¢l 11% y México con el 9%. Ante las fuertes presiones de la competencia
internacional, especialmente cn el mercado estadounidense, los productores de autopartes y
vehiculos de los tres palses de la region reconocicron la necesidad de adecuar sus sistemas

de produccion a los nuevos esquemas reforzando el grado de integracion existente.”"

“La industria automotriz mexicana, representada por la industria tcrminal
(produccién de vehiculos) y la dc autopartcs, hasta principios de los noventa ha sido la
segunda en importancia en México después del sector petroguimico al contribuir, en 1990

con cl 2.3% del PIB nacional y 9% del PIB manufacturero,”™

Considerando cstos clementos, el proceso dc intcgracién ha requerido y sigue
requiricndo toda esta reestructuracion desde la década de los setenta hasta principios del
siglo XXI, con adecuaciones a las plantas instaladas ¢ incluso inversiéon cn nucvas plantas
que ahora se asientan en los estados fronterizos de México, a diferencia de las primeras que
se asenlaron en la zona centro del pafs, donde los principales objetivos se dirigen a: una
mejor situacién contractual para las empresas, situacion geografica, una organizacion
administrativa que ha asimilado el involucramiento de la fuerza laboral ¢n la calidad y
capacitacion, y una inversion tecnoldgica de punta que obedece a las condiciones de la

produccién global, y en particular hacia el mercado estadounidensc.

" Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (SECOFI). Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, Monografias, Tomo 1. Febrero de 1992,
™ Ibid
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La industria terminal cn México comprende empresas dedicadas a la fabricacion de
automdviles, camionetas, camioncs ligeros y pesados, tractocamiones, autobusces intcgrales

y sobre chasis, asi como componentes mayores, como motores y transmisiones.

L.a produccién y venta de automéviles en el mercado mexicano la realizan
principalmente Volkswagen, Nissan, General Motors, Ford y Daimler Chrysler, que hasta
principios de los novenla solo contaban con plantas para ensamble de vehiculos y
produccion de motores. La capacidad instalada era superior a un millén de unidades por
afio, micntras que el potencial para la fabricacién de motores era de 2,100,000, este era el
panorama de México previo a la ncgociacion de la firma del TLCAN en esle scctor

econdmico.

En 1990 México, previo a la negociacion del TLCAN, “produjo ese afio mas de
830,000 unidades, nivel que colocd a México entre los 12 primeros productores de
vehiculos a nivel mundial. Las ventas domésticas alcanzaron los 550,000 vehiculos

wl]

mientras que las destinadas a la exportacion superaron las 280,000 unidades.

La industria mexicana de autopartes de acuerdo a la Secretarfa de Comercio y
Fomento Industrial (SECOI’l) ¢n esc aflo sc conformaba por mas de 500 empresas, que ya
conlaban con calidad y precios para competir a nivel internacional, ya que tenfan

coinversiones con produclores extranjcros y habian incorporado tecnologia de punta.

Lntre las autopartes mds competitivas sc cncontraban: partes para motor, arneses,
radios, cinturones de seguridad, diversos accesorios para autos, asientos, mofles

limpiaparabrisas, parabrisas, acumuladores y amortiguadorcs.

En cuanto a las maquiladoras de la industria automotriz, en 1990 establecidas en
M¢éxico segun datos de SECOF] sumaban 161 representando cerca del 10% del total dc
plantas maquiladoras cn México. La mayor parte de las compaiiias sc ubican en la frontera

norte: Baja California, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo Leén y Tamaulipas, aunque

™ Ibid,
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lambién existen algunas plantas en Jalisco, Estado de México, San Luis Potosi, Veracruz y

Yucatan,

Las principales actividades de la maquila de la industria automotriz se concentra cn:
la produccidn, ensamble, estarnpado y pulido de diversas autopartes, que requieren de una

intensiva mano de obra y otros se caracterizan por el uso de tecnologia avanzada.

Las empresas cstadounidenses de acuerdo a SECOFI en 1990 contaban con 33
plantas maquiladoras: General Motors 22, Ford 8 y Chrysler 3. Japon, tenfa 4 plantas;

Alemania, Canada y Corea del Sur contaban también con sus respectivas maquiladoras.

De acuerdo a la Tarifa del Impuesto General de Importacién (TIGI), la industria
automotriz terminal sc cncuentra clasificada en el capftulo 87. Este capitulo clasifica los
vehiculos de acuerdo u su uso, scgln se destine al auto transporle de personas o de
mercancias. Bajo esle criterio, las partidas 8702 y 8703 agrupan a los automaviles y a los
autobuses respectivamente, micntras que la partida 8704 incluye los camiones de carga,
camionetas y tractocamioncs y la 8705 los vehiculos especiales, como camiones de

bombcros y graas, entre otros.

Respecto a las aulopartes seglin la TIGI su clasificacién se encuentra dispersa en la

tarifa arancelaria, principalmente en los capitulos: 40, 70, 73, 84, 87, 90, 91, y 94.

La clasificacion arancelaria de los productos automotrices en México es similar a la
de Estados Unidos y Canada, ya que los tres paises utilizan el ilamado Sistema Armonizado

de Clasificacion Arancelaria,

Entre los principales productos que México ha vendido a Estados Unidos segin
SECOF], se encuentran los arneses, motores, radios, cinturones de seguridad, tanques de
gasolina, asientos, mofles, limpiaparabrisas, parabrisas, acumuladores y amortiguadores,
representando en 1990 un 77% del total de las exportaciones mexicanas de autopartes a

Estados Unidos.
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A su vez, las autopartes mds importantes que México le ha comprado a EE. UU.,
son llantas para autos y camiones, partcs para motor, rodamientos, cojinetes y aparatos de

control.

En e¢se mismo afio con respecto a Canadd, México exporld autopartes como:
muclles, motores, puardafangos, cofres, arneses, radios, filtros y ejes, que representaron el
78% de las ventas a Canadd. Los principales productos que Canadd ha exporlado al
mercado mexicano son mecanismos de freno de disco, impulsores de bombas de gasolina,

engranes y aparatos de sefializacidn.

En cuanto al comercio Canada - EE.UU. en 1990 (datos de SECOFI), el primero
exportd a Estados Unidos 30,000 millones de dolares en productos del sector automotriz,
correspondiendo 30% a autopartes y el 70% a vehiculos. Estados Unidos, a su vez, exportod
28,300 millones de dolares, correspondiendo 70% a autoparles y solumente 30% a

vchiculos.

En la region América del Norte las condiciones de acceso previo a la firma del
TLCAN, los mercados de los tres paises se enconiraban determinados por lo siguientes
csquemas: cntre Canada y EE.UU. el comercio automotriz sc regia por el Agreement
Concerning Automotive Products between the Goverment of Canada and the Goverment of
the United States of America, conocido como (AUTOPACT) y el Acuerdo de Libre
Comercio Canadd - EE.UU. (ALC). Ademds, en cl caso de Canadd existe un régimen
especifico de comercio conocido como Programas de Remisiones Arancelarias. En México,
existe Decreto para ¢l Fomento y Modernizacion de la Industria Automotriz con sus
respectivas reformas, como ¢l Decreto para ¢! Fomento y Modemizacion de la Industria

Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte, regulan la produccion y el comercio.

El gobierno mexicano en las ncgociaciones del TLCAN, en el sector de la industria
automotriz tuvo como objetivo buscar la eliminacién gradual de las tarifas; supresidn de
barreras no arancelarjas, garantia de un acceso abierto y estable a los mercados de Estados

Unidos y Canada con cl fin de amphar el tamafio del mercado, lo que permitirfa aprovechar
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economias de escala y las ventajas comparativas de cada uno de los tres pafses, donde el
‘Tratado no debe ser un impedimento para promover la inversién en México tanto regional
como de otros pafses, brindando especial atencion a las empresas ya establecidas, pero sin
dejar de buscar incrementos cn la competitividad en paises ajenos a la repion. Por cllo
México manifestd en el curso de las ncgociaciones, que la industria automotriz ya pasaba
por un proceso de reestructuracion mundial que cra necesario establecer reglas que

beneficiaran a la region y elevara su competitividad hacia cl resto del mundo.

En cuanto a la posicion de Canada esta se inclinaba hacia el mcremento de las
relaciones comerciales con México y EE.UU. Su interés principal radico en la climinacion
dc ambipiledades que hacian dificil ¢l libre comercio automotriz en la regién de Amdrica

dcl Norte.

Estados Unidos, por su parte, indico que la industria en su pais ya enfrentaba
problemas de sobrecapacidad y de balanza comercial: "¢l déficit comercial, en el rubro
automotriz, de EE.UU. con Japén fue. cn 1989, de 30 mil millones de dolares, con Canada
de 11 mil, con Alemania de 6 mil y con Corea de alrededor de 2 mil. Con México ¢l déficit

ascendid a 500 millones de délares.”™

El efecto de haber firmado un tratado de libre comercio con Listados Unidos y
(anada, ha resultado para algunos muy provechoso. ejemplo de ello son los corporatives
industriales. va que los pafses signatarios del TLCAN han ido liberando gradualmente los
aranceles v dado que Jos costos de produccién en México son mds bajos, este sc ha
perfilado como ¢l proveedor de mano de obra mds importante de la regién Amdcrica del

Norte

Iin esta década, México ha adquirido relevancia en la produccion de vehiculos para
¢l mercado mundial. “En promedio, diariamente salen poco mas de 2,600 vehiculos de las
plantas automotrices instaladas en ¢l pais con destino a diversos mercados. Como resultado

del TLCAN, en vigor desde 1994, las compafiias automotrices han vevalorado sus

2 hid
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operaciones en ¢l pais. al tiempo yue han Negado nuevas firmas a producir sus unidades

aqui. con excepeion de FIAT. Mazda y otras™!

Despuds de largos afios en que las exportaciones desde México estuvieron
destinadas a atender segmentos de escasa demanda, hoy en dia, cuando ha dado inicio Ja era
de Tos modelos mundiales. México es sede tnica de produceion de algunos de ellos. *Tal es
cl caso de Ia Suburban. un vehiculo familiar ensamblado en la planta de General Motors
(GM) en Silao. Guanajuato. y que incluso ticne a Australia entre sus mercados de destino.
Pero el caso mas notable s el del New Beetle, de Volkswagen (VW), cuya version mas
reciente es para el mercado europeo y que, en Fstados Unidos, ha ayudado a elevar

espectacularmente las ventas del Jetta,™

Los acuerdos alcanzados en el TT.CAN, han hecho que México sca tomado en
cuenta por los fabricantes europeos y japoneses. Jos cuales tendrian un valioso motivo pary
instalar sus plantas en México. Y desde aqui podrian tener mds acceso v no perder
competencia en ¢l mercado América del Norle, principalmente Fstados Unidos cuya mejor
caracteristica, a los ojos de la industria automotriz mundial, ¢s quien consume mas autos de

los que puede producir.

Hoy en dia ¢l TLCAN para la industria automotriz establecida en México: tiene el
acceso a un “mercado que consume mas de 15 millones de vehiculos al afto. Esta posicion
ha inspirado. en la industria v fuera de ella. la elaboracion de proyecciones opliniistas sobre
el desempeno del sector para los proximos afos. La SECOF! dio a conocer recicniemente la
inversion de $8.000 millones de dolares de la industria terminal para el periodo que va de
1998 al 2003 —dice Fausto Cuevas. presidente de la Asociacion Mexicana de Ja Industria

Automotriz (AMIA) . mas un monto similar cn ¢l scctor de autopartes,”™

" Rumires Tamayo. Zacarlas. (Gracias TLC? EI'TLC le cambié el rostro a la industria automotriz. Lo
que no hara cs dar respuesta a la vicja pregunta jeomo agregarle valor loeal?, scecion Industria
Automorriz, 210ct' 1998, Texto original en: www.expansion.com.mx

N Ihrdem

“ thad
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México con estd 'tratado ha legado a ser un gran exportador automotriz para cl
mercado de Norleamérica, pero antes tuvo que sortear la industria mexicana una seric de
reestructuraciones y acomodos durante la crisis de 1995, la cudl salio adelante porque era
posible exportar mas al mercado estadounidense debido a la devaluacidn que sufrio ¢l peso

mexicano frente al dolar.

Una vez firmade ¢l TLCAN., s¢ “acordd que México podria mantener por un
periodo de 10 afos las disposiciones del Decreto automotriz que son incompatibles con las
disciplinas de! TLCAN en materia de comercio de bienes, como por ¢l ¢jemplo. ¢l requisito
de balanza comercial y ¢l de compras minimas a proveedores. y al término de este periodo
de transicion, México se¢ compromete a hacerlas compatibles con las disoiplinas del

TLCAN.™

il periodo que México acordd para llevar acabo las adecuaciones a la industria
automotriz nacionul lo fecho para que expirara el 17 de enero de 2004, y los aspectos que sc
conlemplaron son:

#~ Puara los proveedores nacionales de autopartes, s establece que el requisito de valor

agregado para considerarse “Provecdor Nacional™ se reduce del 30 al 20%.

~ Requisito de balanza comercial cquilibrada. Fntre otros aspectos se estipula lo
siguiente: “las empresas de la industria terminal podran contabilizar cn su saldo de
balanza comercial en ¢l primer afio. por lo menos 80% de las importaciones
definitivas de vehiculos, partes v componentes, hasta llegar a 55% en el décimo ano.
Las imporlaciones temporalcs no cslaran sujetas a este descuento, . Las empresas de
la industria terminal podran transferir a la balanza comercial del aflo en curso, de

sus superavit acumulado a afios modelos anteriores. el monto resultante con base cn

S SLECOYNL, “México podrd adoptar o mantener cualquier medida en relacion a produclos automotrices o a
{abricantes de productos automotrices en su lerritorio, siempre y cuando 1al medida no sea incompatible con
este tratado.” Apéndice 300-A.2: " México™ Tratado de Libre Comerclo de América del Norte,
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los procedimicntos actuales o transferir hasta 150 millones de ddlares

estadounidenses ajustados por inflacidon... o su equivalente en pesos mexicanos.”™

Contemplando en cinco puntos para administrar la inlegracion:™ desgravacion
arancelaria, requisito de rendimiento de combustible; Ley de politica Lnerpética v de
Ahorro de Energia (CAFD). reglas de origen. vehiculos usados y normas automotrices

regionales.

1.7.1 Desgravacidn arancelaria

Los aspectos considerados en las reglas para el acceso a los mercados de los tres

paises se estipulan tos ritmos y los rubros sujetos a desgravacidn arancelaria.

Por rubros la desgravacién partié de los aranceles vigentes en 1993 hasta legar a

cero en ¢l afio 2004,

En cuanto a la exportacion de los diez principales rubros de autopartes que se
cxporta desde México hacia el mercado regional, siete de ellos se¢ han ido desgravando
hasta cero al momento de entrar cn vigor el Tratado. Fn tanto los diez principales productos
que México importa, s6lo uno de cllos se despravard inmediatamente, siete en el mediano

plazo y dos a largo plazo.

7 Arteaga Garefa, Arnullo. El Tratado de Libre Comercio. Texto y Contexto. UAM - Iziapalapa. Division
de Ciencias Sociales y [umanidades. Depto. de Sociologia. México, T.F, 1994, SECOFI, Tratado de Libre
Comcercio de América del Norte, Anexo 300-A, *Comercio ¢ inversion en ¢l sector automotriz™, 16, inciso b.
bras

S lhidem
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1.7.2 Requisito de rendimiento cc combustible, Ley de politica Energética y de

Ahorro de Energla (CAFE)”

La ley de politica Energética y de Ahorro de Lnergia cra una barrcra no arancclaria
la cudl establecia un “acuerdo de contenido estadounidense/canadiense en los vehiculos
vendidos en los EE.UU. que hmita la incorporacion de autoparies de estos paises con cl
propdsito de promover la produccién de automdéviles eficientes de combustible en los

EEUUL y Canada,™

México, para evitar la discriminacion a que eran sujetas las autoparles mexicanas
con esta ley. con el TLCAN., se acordd que al definir un vehleulo “interno™, sc¢ otorpara al
valor agregado mexicano ¢l mismo trato al que se sujetaba cl valor agregado de
EE.UUL/Canadd. De esta mancra, sc acordd que a partir del euarto aflo de entrada en vigor
del TLCAN., se considere un automovil “interno™ para propésitos de la CAIFE si por lo
menos. 75% del valor del automévil es valor agregado mexicano, canadiense y
estadounidense. Con esla incorporacion mexicana a la CAFL se elimino la discriminacién

que afectaba a las exportaciones mexicanas de autopartes y vehiculos.

1.7.3 Reglas de origen

Para la determinacion del origen de los vehiculos nuevos v usados . se ¢stablece
quc el contenido regional en los vehiculos y en las autopartes sujetas a este requisito debera
ser caleulado unicamente con base a méodo de Costo Neto utilizando los sistemas
contables del propio pais exportador... (por lo que el contenido regional) es igual a la

diferencia entre ¢l costo neto del producto y el valor de los maleriales no originarios

f“ CAVE: Corporate Average Fuel Efficicimey
Y Ballew, P, 1 Schnorbus, R.(1992), “NAIL 1A and the auto industry @ boom or bane.” Chicago Fed Lelter.
I'he Federal Reserve Bank of Chicago, Diciembre, nam. 64,
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utilizados en su produccion, expresada como un porcentaje del costo neto del producto,”™’

Cslo e

Costo Neto — Materiales no originarios

Contenido regional =

Costo Ncto”

F1 porcentaje de contenido regional minimo para que los automaviles. camiones
ligeros. transmisiones y motores scan considerados como originarios fue de 50% al inicio
del Tratado. dicho requisiio se elevo a partir del quinto afio al 56% y de 62.5% a partir del

noveno ano.

1.7.4 Vehiculos usados™

Sc mantienen las restriccioncs a la importacion hasta el 1° de cnero de 2009, A
partir de ese afio se podran importar vehiculos desde Estados Unidos y Canada con 10 ahos
de antigiiedad. reduciéndose en cada afio la antigiicdad permitida hasta legar al afto 2019,

cuando s¢ climinaran todas las restricciones.

1.7.5 Normas automotrices regionales

' Tratado de Libre Comercio de América del Norte, Capltulo 1V, “Reglas de origen”™. Articulo 401, “Bicney
originarios™; 402, “Valor de contenido regional™; 403 ~Bienes antoméviles v sus partes.”

Y Ihidem

MBI op. i Anexo 300 A “Comercio ¢ inversion en el sector automotriz”, Apéndice 300-A.2: México,
“Vehiculos usados™, 241, incisos “a™ al .
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Se acordo la pretension del establecimiento del Consejo de Normas Automotrices de
América del Norte, con la participaciéon de gobiemos y seclor privado para la evaluacion

permanente de los siguientes aspectos derivados del TLCAN:

~ impacto sobre la intepracion de la industria,
» Lo magnitud de las barreras al comercio;

¥ ¢l monto del comercio alectado:

~ la magnitud de la disparidad, y

» climpacto dc las normas sobre emisioncs.

Ouro problema al que México debera hacer frente ¢l sector automotriz nacional ey ¢l
de como agregar valor a los vehiculos producidos en México, es claro que en un principio
las primeras cmpresas  automolrices s¢  instalaron solo como maquiladoras, v la
preocupacion se baso en como traspasar esa linea para tener un valor mas aprepado. Il pais
con cl fin de dar csc paso vio la mancra de alentar esta sitwacion. desde la publicacion de
listas con los insumos que Jas armadoras estaban obligadas a consumir localmente hasta loy

decretos sobre el porcentaje de estas piezas que deben ser incorporadas a los vehiculos.
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CariTuLO 2

HISTORIA Y NACIMIENTO DE LA INDU

‘RIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

Tasta antes de I¢ invencion de Ja maquina de vapor, lo mas que pudo ¢l hombre
hacer. fue aprovechar los vientos para mover sus barcos y utilizar los animales para cl
rapido transporte por terrd, la invencion de la maquina de vapor y del motor de gas ha
alterado todo c¢sto, y ha hecho posible la navegacién aérea vy maritima. v suprinir las

distancias en terra.

El perfodo de la especulacion moderna acerca de esta situacion del hombre empezo
hacia ¢l siplo XIIT con Roger Bacon. un monje franciscano inglés. que vivio en aquel
tiempo de ignorancia. en cuestiones mecdnicas, escribio, con una certeza de profeta para
sus tempos: “Llegaremos a poder construir mdguinas con las cuales podremos impulsar

R . . . e 5 ot ey N . .
grandes barcos con mayor velocidad que toda una guarnicion de remeros, y con las cuales
solo se necesitard un piloto que gobierne el harco; impulsaremos carruajes con
velocidadeys increibles, sin la ayuda de ningiin animal ¥ construiremos mdquinas gue, por

medio de alus, nos permitivdan volar en el aire. como las pdjaros.”™

Todo lo indicado en esta frase hecha en un tiempo en que ninguno de los medios
necesarios para su cumplimiento sc conocfan, Bacon no hizo indicacion prictica alguny
acerca de como esperaba que aquellas cosas sucedieran. pero, en 1680, Isaac Newton
sugirio la idea de un vehiculo automavil que consistia en un generador esférico de vapor.
bajo ¢l cual iba un hornitlo y todo ello montado en un carruaje con cuatro ruedas. un largo
tubo horizontal y ligeramenle conico salia del generador en direceion contraria al avance
del vehiculo, el vapor producido en el generador. por la accion del fuego del hornillo salia
por un tube conico. a gran veloeidad, con lo cual reaccionaba contra el aire, haciendo que ¢l

vehiculo marchase hacia adelante. la vilvula que permutia la salida del vapor por ¢l wbo. se

1 .
“www.austral.addr.convold_traing/
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hallaba bajo la accién del cochero, no existen datos que demuestren si Newton llegd a

construir tal maquina, pero la idea, aunque imperfecta es practicable.

La invencion de la maquina de vapor hacia el [in del siglo XVI revivio las
cspeculaciones  sobre las posibilidades de volar y de dar propulsion a vechiculos.
proponiéndose muchas interesantes y curiosas sugestiones acerca de la resolucion de estos
problemas. Un lencero mglés. llamado Francisco Moore. inventd un vehiculo automavil. en
1769. v cstuvo tan sepuro de su bucn éxito, que ¢l y muchos de sus amigos vendieron sus
caballos. Pero el ingenicro escocés James Walt no fue tan entusiasta acerca del uso de la
maquina de vapor para los vchiculos, v parcce que desaniméd a los que s¢ proponian
resolver este problema. FEn este periodo de especulacion y experimento. nacid en 1769 la
primera locomotora de vapor que legod a transportar vigjeros. Fue inventada por ¢l {rancés.

Nicolas Cugnot.

[a locomotora en su primera carrera llevd cuatro personas, a la velocidad de 3.62
kilometros por hora, Cugnot fue comisionado inmediatamente por ¢l gobiemo [rancés para
construir una mdquina mds perleccionada y mds potente, que pudicra arrastrar cafiones
Lsta sepunda maquina se conserva todavia y cs, la maquina mas interesante y venerable en
la historia de la locomocion a vapor. Ln Inglaterra, Guillermo Murdock, uno de los
ayudantes de Watt, inventd una pequefia locomotora a vapor para carreteras, en 1774, de Ia
cual se dijo que marché a una velocidad de 10 a 13 kilometros por hora: y otro inglds.
Richard Trevithick, que después se hizo famoso por construir la primer locomotora quc

marché sobre carriles, invento el primer carruaje a vapor, cn 1802,

En los Estados Unidos, fue Oliver Evans quien. en 1804, construyé un vehiculo
llamado QOrukutor Amphibolis, con el cual sc viajaba por tierra y por agua. Istas tentativas
fueron ensavos mds o menos afortunados; pero en 1829, W. H. James construyé un coche-
automdvil, que marchéd a la velocidad de 2.5 kildmetros por hora. levando pasajeros. en
1822 sir Golsdsworthy Gurney comenzé a construir carruajes a vapor. con éxito notable.
donde la caldera que iba fija a la parte trascra de la maquina fue construida de tubos. es

decir. que utilizd una idea que mas adelante ha tenido gran desarrollo. pero. el gue obtuvo

5
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mejor éxilo entre los primeros constructores de carruajes a vapor fuc Gualterio Hancock. de

Stratford (Londres).

Ilancock invento una caldera que podia resistir altas presiones. y que era muy solida
v manejable. cn 1834, desde aposto hasta noviembre, Hancock hizo funcionar sus dos
carruajes a vapor, llamados “la Fra” vy "La Autopsy”, entre londres y Paddington.
Inglaterra. llegando a trasladar. en conjunto, cerca de 4.000 pasajeros y marchando a la
velocidad de 32 kilémetros por hora. Alejandro Gordon, que escribio en 1832, habla de
calderas para locomotoras para carreleras, que funcionaban a presiones tan elevadas como
200 libras por pulgada cuadrada, y maquinas que daban una potencia de 30 caballos de
vapor, construidas para este servicio. también describe condensadores  toscos.  para
condensar ¢l vapor que habia side utilizado en la maquina de las locomotoras para
carrcteras, de lal modo, que pudiese volver a la caldera. anticipando asi ¢l tipo mds
avanzado de las mdquinas de tiempos posteriores. El coque fuc el combustible casi

exclusivamente empleado.

I3l problema de la locomocion por vehiculos automoviles parecia hallarse en camino
de ser definitivamente resuclto cuando los inventores y promotores de estas maquinas
encontraron la oposicion que casi sicmpre aparece cuando surgen nuevas v oradicales
mejoras. Loy duefios de los caminos y la gente que utilizaba estos caminos; tales como
cocheros. labradores. propictarios de coches y diligencias. todos se unicron en fuerte
oposicion contra los nuevos vehiculos. Unos decian que éstos eran cxcesivamcenle
peligrosos. que asustaban a las caballerias, otros, que ecstropeaban las carreteras. Tos
interesados en los servicios de diligencias y semejantes s¢ oponlan, claro esta. porque si los

nucvos vehiculos tenfan éxito. sus negocios s¢ arruinarian.

Aunque los promotores de coches a vapor probaron que ¢stos suponian una mejora
ccondomica para ¢l pablico, se aprobaron muchas leyes restringiendo el uso de los vehiculos

movidos por vapor, ¢ imponicéndoles impuestos elevadisimos.
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Algunos de los promotores de los nuevos vehiculos se desanimaron. y otros
dedicaron su atencion al desarrollo de los ferrocarriles a vapor, sin embargo. el interés por
los carrugjes a vapor. corno medio de transportar pasajeros por las carreteras, nunca murio
por completo, v resurgié poco a poco en afios posteriores. El éxito notable del ferrocarril y
¢l ripido desarrollo posterior de las vias [érreas ha inlluido mucho. sin duda alguna. para
contener el desarrollo de los carruajes a vapor por carretera. No se puede asegurar, que
aungue eslas dificultades no hubieran existido. los carruajes a vapor hubiesen tenido un
éxito completo. pero en esta labor de invenciones (odavia se aprovechan en la construccion

de los modernos automoviles.

“Hasta el tiempo de Hancock. los rayos de las ruedas de los vehiculos iban
amartillados dentro del cubo central de madera, Hancock encontrd que las rucdas hechas asi
no podian resistir los desplazamientos del eje sin que los rayos se rompieran; por lo tanto.
hizo que los cxtremos interiores de los rayos de sus ruedas tuviesen forma de cufia. de tal
manera que se ajustasen perfectamente unos a otros por dichos extremos. y los acopld entre
dos discos de hierro, uno de los cuales Ilevaba el cubo que sostenfa el eje, dicho arrcglo

=14

daba una ligera flexibilidad a la conexion entre la rueda y el ¢je.™

Owro  perfeccionamiento  importante  fue ¢l engranaje  de  compensacion, o
diferencial. usado por primera vez por F. I pero inventado por Richard Roberts. usado
¢n un vehiculo para distribuir la potencia del eje de transmision a un par de ruedas a
derecha ¢ irquierda, permitiendo a la vez que las mismas puedan girar a diferente

veloeidad.

Se notard que cuando un vehiculo sigue una curva, la rucda de la parte exterior liene
que andar mds rdpido que la gue va en la parte interna de la curva, si las dos ruedas estdn
solidamente ajustadas al eje. tiene que haber cierto deslizamiento entre las ruedas y ¢l
terreno, v osi el vehiculo se mueve a pran velocidad. especialmente por una superficic
humeda. esta accién ¢s excesivamente peligrosa, en muchos, de los primeros vehiculos de

i . -
Ihid op citold cars autos viejos.him
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esla clase. las ruedas funcionaban independientemente o se hallaban conectadas con el gje

por medio de grapas gue podian apretarse o allojarse a voluntad.

La invencién de Roberts. que ha llegado a ser indispensable ¢n la construceion de
automdviles, ha sido perfeecionada hasta producir el moderno engranaje diferencial, en el
que el ¢je consta de dos partes. cada una de las cuales lleva un pifdn, un tubo que esta
[uertemente unido al cuerpo de la miquina y no pira. la armadura gira por medio del motor.
y las ruedas pueden moverse independientemente cuando marchan siguiendo un curso de

distinta longitud.

La construccion de muchos de estos primeros carrugjes movidos a vapor fue
cxcclente, tanto en teoria como en la ¢jecucion de la obra, y algunos de los resultados con
cllos obtenidos son dignos de notarse como hechos sobresalientes de aquellos primeros
tiempos. Es dudoso, sin embargo, que si cualquier otro gran desarrollo se hubiera realizado
siguiendo en aquellas mismas lineas. sin variar las mejoras que se necesitaban previamente.
¢l moderno automovil se hubiera podido desarrollar definitivamente. De estas mejoras.
mas importante ha sido el motor de gasolina, y de importancia secunduria el neumdtico. que
han contribuido en bucn grado al buen éxito del vehiculo. FI neumaitico se perfeceiono en la

conslruccion de bicicletas,

Una industria como la automotriz ha sido de las mas representativas en el siglo XX.
esta invencion del hombre. la cudl esta “formada por un conjunto de sislemas que operan cn
sincronia, aungue en funcion de modo independiente, ¥ que ha evolucionado de mancra
auténoma: el motor de combustion interna los mecanismos de impulsién: la caja de
velocidades que transmite el movimiento a las ruedas; los sistemas de [renos de direccion:
la suspension que permite equilibrar el vehiculo y amortiguar ¢l golpeteo que reciben las
rucdas: ¢l sistema elécetrico que sirve para inflamar el combustible y ofrece diversos puntos
de alimentacion de clectricidad: el sistema de 1gnicion para el encendido y apagado del

motor: ¢l chasis que da soporte a la carroceriu y seguridad a los pasajeros: los accesorios
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que ofrceen comodidad al usuvario: molduras. distntivos. emblemas y adornos. la

computadora v todo ¢l sistema electronico.™

2.1 La aplicacidn del motor de gasolina para el transporte.”

El motor moderno de pas fue inventado cn 1860, y pasd a ser una posibilidad
comercial en 1878. debido a los trabajos del motor ciclico Otto, “cuyo nombre proviene del

técnico aleman que lo inventd. Nicolds August Ouo™™

Los motores de gasolina usados en
tos automoviles funcionan bajo ¢l mismo plan que cn el cuadriciclo de Otlo. tenen, sin
embargo. un aspecto exterior distinto, porque han sido adaptados para llenar un objeto
particular. la invencion del nuevo motor dio en seguida gran impulso al estudio de los
carruajes sin caballeria. En 1884, ¢l inventor aleman, Gottlieh Daimler, construyd y patento
un motor de gas, pequenio. pero de gran velocidad, que tenia muy poco peso para la fuerza
motriz. que desarrollaba, la ignicion se obtenia por medio de un tubo caliente ayudado por el
calor de la compresion, esta maquina [ue seguida por una patente en el tipo de motor de
ciglicfal o torniquete. que se hizo famoso en la historia de la construccion de automéviles.
cn ¢l mismo afio, Daimler patento una aplicacion de su motor a las bicicletas, dando asi la
primcra idea del uso del nuevo molor para carruajes. para csla maquina ided el primer

carburador para volatilizar gasolina de modo que pudicran arder en un motor de gas.

Después de muchos experimentos. Daimler obtuvo la patente de invencion. cn 1889
en un doble motor inclinado, que resultdo muy adaptable para los automoviles, este motor
fue conocido con la denominacion de tipo V7 y alpunos de los mejores motores para

acroplanos y automaviles han sido hechos en esta forma. aunque, naturalmente. representan

“ Fumer Barragdn, Ernesto Heary . Lo industriu awtomovidisica mundial y mexicana ante la globalizacion
Eevista, Comercio Exterior, Vol 51 Num. 6, BANCOMLXT. México, .} junio de 2001, p. 495

v opr ol

* Mator cielico Otto: Motor de combustion interna, Enciclopedia Facarta 2000, Microsoft Corporation.
Meéico.
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maquinas sumamente desarrolladas y perfeccionadas, cuando se comparan con el motor

primitivo Daimler.

I'n 1886. Karl Benz de Mannheim, Alemania. patentd un triciclo movido por un
motor de gasolina. esle vehiculo tuvo gran éxito y se fabrico cn gran escala, sc considera
asi a Benz como uno de los grandes precursores de esta industria, los grandes éxitos de
Daimler y de Benz estimularon la experimentacion y aparecieron en scguida muchos
inventores. Fatre éstos. varios [ranceses, tales como Serpollet, Peugeot, Panhard, Levassor.
De Dion Bouton y otros, que han contribuide mucho a perfeceionar el mecanismo de la
nucva forma de carruajes, ¢l entusiasmo sc extendié rdpidamente a Inglaterra y Estados
Unidos. los hermanos Charles y Frank Duryea construyeron cl primer vehiculo automovil
de los Fstados Unidos en 1891 v al comenzar ¢l siglo XX, los vehiculos movidos por

pasolina se habian desarrollado hasta dejar su buen ¢éxito asegurado.

FJ conceplo de estos precursores respecto a (como un automavil debe construirse?
era muy distinto del tipo que nos ¢s familiar hoy dfa, ellos pensaron. naturalmente en un
carruaje parccido 4 los vehiculos arrastrados por cabullerfas. 1al como los que se usaban en
su licmpo. pero con un motor en lugar del caballo; y hasta el afo 1900 esta idea subsistio,
focha en que los rasgos principales de la maquina moderna comenzaron a surgir: el motor
apareee delante del conductor v en lo alto del bastidor, las ruedas son mas bajas y los
neumdticos de uso universal. el pescante del antiguo cochero comienza a desaparecer. ¢l
motor ¢s conectado con el eje por medio de una cadena. y las numerosas mejoras y
refinamientos que han hecho al automévil tan seguro y tan facil de manejar ahora.
comenzaron a aparccer entonces cn rapida sucesion. [n tanto que cualquier picza de un
aparato en la fase de desarrotlo, perfeceion y. por lo tanto. de cambio. no cra
econdmicamente posible  [abricar dichas piczas en grandes cantidades, porque no
compensaban los pastos necesarios para construir herramicntas cspeciales y cuanto era
necesario para la produccion en gran escala. por lo tanto. mientras ¢l automovil estuvo en
un periodo experimental, v durante la fase de rapido desenvolvimicnto. las operaciones

relerentes a su fabricacion se electuaron en gran parte a mano.
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Con la aparicion de la Ford Motor Company surgieron las platatormas movibles de
ensamblaje que tenian a veces mas de 180 metros de longitud y se movian a razén de unos
dos metros por minuto, y como habfan muchos bastidores dispucstos a lo larpo de la
plataforma ¥y moviéndose con ésta. al mismo tempo podian montarse hasta unos 300

vehiculos en cada platatorma de una instalacién Ford. en una jornada de ocho horas.

Scpun la armadura constituida por los ejes [rontal y trasero, se movian con la
plataforma grupos sucesivos de obreros situados a lo largo del curse, que seguian.
ajustando  los muelles, ruedas. guardabarros, engranajc director, motor. deposito de
gasolina, radiador v carroceria. todo cn una succsion logica y perlectamente dispuesta de
antemano. las muchas y pequefias operaciones incidentales necesarias para completar ¢l
montaje. incluso el poner pasolina en ¢l deposito y engrasar wdos los cojinetes, se 1ha
cfectuando sucesivamente. segln el bastidor iba pasando, y cuando éste llega al fin de la

carrera, s¢ habia convertido en un automavil completo.

Alpunas de las umdades especiales eran transportadas por otras plataformas
movibles superiores: otras descendian por caldas especiales desde los pisos alios. pero
todas cstas porcioncs llegaban al sitio exacto v en el momenlo en que eran necesarias, de
forma que no hubicra neccesidad de esperar por cllas, al final de la plataforma, las ruedas
trascras se ajustaban con un par de grandes ruedas acanaladas que sobresaliun del suelo.
cslas ruedas acanaladas eran movidas por un motor eléctrico, y mediante cllas las rucdas
traseras del automdvil se hacian entrar en rotacion v la cadena entera del mecanismo se
hacfa [uncionar para dar seguridad de que (odo estaba correctamente acoplado y en orden

de marcha.

ITacia la déeada de los treinta, sin embargo. se hizo visible que la forma gencral del
automodvil habia Hepado a quedar suficientemente estabilizada para poder garantizar la
produccion cn grandes cantidades. con la consiguicnte reduccion de precios y de aumento

en el ntimero de los compradores.

[
N
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2.2 La industria automotriz en Europa

En la industriz automotriz no solo s¢ puede destacar el nombre de dos 6 tres
protagonistas, ya que la evolucién de esta industria fue un compendio de ideas desde lo mas
esencial del estudio [isico del movimiento y mecénica hasta lo mds revolucionario en

teenologia automotriz del siplo XX

La historia del automaévil a vapor se vivia tanto en Inglaterra como cn Francia v
I‘stados Unidos. y su desarrollo también se baso en una serie de concepios esenciales del
movimiento mecdnico. "Il inglés Isaac Newton convirtio, a principios del siglo XVIL la
energia del calor en energia de movimiento, el aleman Otto Von Guericke investigd en
1654. la resistencia que ofrecia el airc al comprimirse, el francés Denis Papin, en 1690
metié agua en ¢l cilindro de una de sus maquinas, lo calento y el piston se movid. es asi que
uno de estos pioncros mas inmediatos dentro de esta industria es Nicolas August Otto,
quien utilizando a su ver la idea del belga-(rancés Lliene Lenoir quien en 1860 potentd un
motor & pas. detectando en 1861, que se consigue mayor polencia y menor consunio si s¢

hERE)

comprime ¢l aire cn ¢l cilindro antes de llegar a la explosion.

Iin 1872 tras el perfeccionamiento de csta idea. se fundo la fabrica de Motores
Deutz. que conslruyo motores a gas en gran escala. se trabajo en ¢l coneepto de los cuatro

tiempos: admision, compresion. explosion y escape, ain valido hoy."

“Todo ello. a su ves no hubiera sido posible si ¢l suizo Isaac de Rivaz no hubiera
acertado con su automévil patentado en 1807. que funcionaba con hidrégeno concentrado
en una burbuja que empujaba a un pistdn y esta idea tenia como base la pistola de pas del

italiano Alessandro Volta, quicn en 1777, mevcld gas con aire y lo encendio.™

" Mang, V. Christian, Revista, Los origenes Car and Driver, lidicion FEspecial 2000 “Cien afios del
automovil” p.7.
Y I hidem

" 1hid
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2.2.1 Karl Benz y Gottlieh Daimler”

Karl Benz, a sus 40 afos. revoluciono la historia de la locomocion y del automavil,
ingenicro ttulado a la edad de 20 afos. fue un profundo apasionado de la mecdnica. en

particular del propulsor de combustion interna recién nacido.

I"abricante de motores industriales. softd con instalar uno de éstos en un pequeilo
coche sin caballos. fabrico un pequefioc motor monocilindro de cuatro tiempos que
proporcionaba tres caballos a 300 revoluciones por minuto, patentado hacia poco tiempo

por ¢l industrial Nicolds August Otlo.

Benz no inventd el principio del motor, pero tiene ¢l mérito de haber crcado los
elementos que rodean a ¢éste y te hacen [uncionar: la refrigeracion por agua, ¢l encendido y
¢l carburador, ademds. utilizo por primera vez en ese tiempo un nuevo carburante liquido

llamado beneeno. en ver del gas.

Su segunda idea genial no fue adaptar este motor a un vehiculo tirado por caballos,
sino crear un automovil de principio a {in, de tres rucdas y de estabilidad todavia precaria
en ¢l que su propulsor, situado en la parte trasera, transmitia ¢l movimiento por medio de

cadenas,

Después de haber patentado su vehiculo, 1o expuso en Parfs y Munich. donde
provoco gran curiosidad, lo que le llevé a producirlo en una pequefia cantidad. pero al
mismo tiempo su compatriota Gottlieb Daimler se lanzo a la construecion de su propio

motor. Al contrario de Karl Benz. quicn desarrollé toda una unidad rodante. Daimler penso

“ 1.a reseRa sobre las automotrices europeas v las tres empresas automolrices de L1 UL que abarcan desde Ta
presente pigina hasta ly pagina 72 ey informacion obtenida de las paginas web de cada una de las respectivas
empresas, asi como informacion obtenida de la entrevista con ¢l Lic. Jorpe A. Gomers Mircles, Subdirector de
Fstudios Econdmicos ¢ Informidtica de la Asoclacion Mexicana de 1a Industria Avtomotriz, A.C. AMIA,
levada acabo el 21 de aposto de 2003,
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sobre todo en ceder los derechos de la licencia de su propulsor a todo el que quisicra

obtenerlos; Peugeot y Panhard compraron estos motores y sc iniciaron en esta industria.

A finales de la primer década del siglo XX, la marca Benz vivio dias dificiles, al
igual que su principal rival. Gottlieb Daimler, pero en lugar de sufrir las dificultades por
separado. frente a la coalicion de nuevas marcas gue nacieron después de la primera gran
guerra, los dos vicjos constructores alemanes decidieron en 1926, unirse con ¢l nombre

Daimler - Benz AG, surgiendo asi la primer fusion de una empresa automaotriz.

2.2.2 Andre Citroén y Armand Peugeot

Andre Citroén, se convirlié en industrial fabricando cengranajes de doble cspipa,
convertidos después en su simbolo. $in embargo, fuc la Primera Guerra Mundial lo que le
permitié convertirse en uno de los industriales mas importantes de Francia al construir una
inmensa [Abrica junto al muelle de Javel para fabricar ¢n cadena obuses destinados al
gjéreito francés, tras ¢l conflicto. Citroén encontré en los automaviles una oportunidad para

la reconversion.

L.a impresion que le causa Ienry T. Ford a Andre Citroén, cuya {abrica producc
miles de vehiculos cada dia. termina de convencerle. y en 1919, inspirdndose en los
métodos del fabricante automotriz de Norteamérica, decide lanzar el “A™, primer coche
pequefio de gran seric comenzande asi la leyenda Ciroén, despuds del lanzamiento de su
primer auto, lanza en 1924 el *B147, primer coche francés todo en acero. y rdpidamente se

convierte en el primer constructor francés, muy por delanic de Renault.
A finales de 1933 destina la labricacion del “Traccion™. ademas en este ailo prepara

un coche revolucionario. ¢l "PV™, sin chasis y sin puente trascro, ya que se basa en la

inédita traccion deluntera. disenado en tan s6lo 13 meses. ¢l "PV™ se presento ¢l 24 de

06f)
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marzo de 1934 vy supuso toda una revolucion. a pesar de seducir por sus fantdsticas
cualidades en carretera. ¢l coche no estaba a punto. y los primeros clientes que estrenaron cl
vehiculo se Hevaron una decepeidn y, como consceuencia, los pedidos sutrieron una fuerte

IMCTIN.

Lo anterior sumado a deudas le llevo a Citrogn a la quicbra, Michelin uno de sus
principales proveedores se quedd con la marea: salvd el déficit, tranquiliz0 a los bangueros
cfectud enormes recortes a la ver que aumento la Gabilidad del *Traccion™. pero va cra
muy tarde para Citroén. condenado cn su lecho por la enfermedad v la descsperacion, murid
el 3 de julio de 1935, cabe mencionar que Citroén no solo se dedico al desarrollo mecdnico
de sus autos, también se preocupo por la comercializacion que implicaba esta industria ¢
ideo su propio plan mercadolégico. e involucro la construccidn de jupuctes para que los
nifios conocicran su nombre. orpanizd prugbas de coches, desfiles publicitarios, creo su

propia compafiia de seguros y su propio servicio de taxis.

loy en dia Citroén es propiedad del grupo [undado en 1896 por Armand Peugeol. v
es en torno a ¢l que se agrupd la industria automovilistica francesa de postguerra tras la
nacionalizacion de Renault, posterionmente la compra de Citroén a Michelin. en 1976,
consapro su predominio, pero esta fusion apenas fuc ¢l principio de las preocupaciones de
PSA - Peugeol. que tardaria mas de 20 affos en digerir a su competidor ¢ integrarlo en su
equipo de produccion. hoy en dia. el grupo ha resurgido con benelicios de 500 millones de

dolares en 199§,

1in 2000 el director general de PSA-Peugeot-Citroén. Jean Martin Lolz, afirmo que
su grupo industrial podria desarrollarse en tiempos de globalizacidn sin un socio que no sca
francés. y sus experiencias pasadas conlirman sus convicciones. ejemplo de esto fue la
compra de las actividades europeas de Chrysler en 1978 que pusieron a PSA al borde del
abismo, presentes en los mismos mercados, los tres competidores (Peugeot, Citrotn y
Chrysler, rebautizado Talbot) se comen unos a otros sin conseguir una verdadera sinergia.
lo que lleva a un balance desastroso, sus producciones sumaban 2.5 millones de vehiculos,

ocho ailos mas tarde. Talbot desaparecia y ¢l volumen caia a 1.75 millones.

61
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Por la experiencia vivida anteriommente PSA — Peugeot, preliere antes que una
fusion una revolucion mas silenciosa que., hasta 2000, ha dado sus [rutos: "rentabilidad.
innovacién y crecimiento”. la rentabilidad se ha acelerado con la puesta en marcha de un
sistema de platalormas. construyendo muchos modelos sobre una base unica para llepar a
compartir ¢l 60% de los componcentes, sicndo ¢l aspecto exterior la diferencia, ¢l segundo
pilar de la estrategia es la innovacion. siendo el modelo 206 ¢l que arrancd con fuerza
fubricandose mas de 520,000 cjemplares en 1999, ademas, la generalizacion del motor 11
para Luropa, menos contaminante y mas ccondmico, dio un toque joven a la gama, ¢l tereer
pilar, cl erecimiento, pasa por alianzas técnicas puntuales, con Renault para los motores VO
y las cajas automadticas; con AT para los utilitarios y la minivan; con Ford para un futuro

pequefio diesel.

l.a estratepia de PSA ha sido buscar solidas posiciones en liuropa v una mayor
presencia cn Sudamérica y Asia, hasta ahora, csta triple estrategia parcee lener éxito, ¢l
grupo es hoy ¢l primer constructor de camionetas ligeras en Luropa (17.2%), vy a nivel
internacional, PSA intenta compensar su retraso. la construceidn de una fbrica en Brasil,

para producir ¢l 206 y el Picasso.

Hoy en dia Citroén se estd creando una imagen innovadora con el Picasso y el (2,
pero PSA hasta 2000 no estaba todavia suficientemente internacionalizada: sélo vende el
15% de su produccion fuera de Luropa occidental. Sus principales beneficios los ha logrado
del buen momento por ¢l que pasan ¢l mercado francés v espanol, hasta 2000 también se ha
sobrepuesto @ la crisis asidtica y sudamericana, donde apenas habfa iniciado su
implantacion. PSA - Peugeol. hasta ¢l ailo 2000 contabilizo un 4.3% de¢ la produccién

mundial con 2.3 millones de vehiculos.

2.2.3 Ettore Bugatti
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Lttore Bupatii, un milanés proveniente de una familia de artistas, fundo su marca en
1909, Bugatti después de haber estudiado bellas artes. prefirio la mecanica. tenia desde muy
joven. un don que le permitia dibujar coches. pero no soportaba ser simplemente ¢l
realizador de los descos de otros, 1o que le lleva a crear su propia marca a los 28 afos. fuc
en Alsacia, en una antigua lavanderia de Molsheim, Italia, donde Bugalti invento un nuevo
estilo disefiando coches ligeros y de excelentes resultados. en sus creaciones busco siempre

la belleza téenica y la purera estética junto con soluciones originales.

Bugatti dejo un importante legado de ideas. depositando mas de mil patentes. la
mayoria para coches. pero también para la caldera de vapor de un pequedo barco y para un
motor de avion, tenfa soluciones para todo, y poscia un agudo sentido de la observacion. a
8l se debe un coche eléctrico. un Formula 1 acudtico animado por ocho motores que podria

haber ido de Paris a Nueva York a 150 kilémetros por hora.

En 1963, Bugaui desaparecié como marca al ser comprada por ITispano Suiza. A
principios de lu década de los 90. Romano Artioli un industrial italiano. intento resucitar cl
nombre de Ia marca en su pais. lo cudl solo se guedo en un intento que no legod a
concretarse. pero en ¢l 2002, mds de 50 aflos después de que los ultimos Bugatt
desaparccicran de Molsheim, ltalia, los “EB 118", volveran a fabricarsc cn ese lupar;
dchido a la adquisicion en 2000 de Terdinand Pigch presidente del grupo aleman

Volkswapen AG.

2.2.4 Ferdinand Porsche y Volkswagen AG

Ferdinand Porsche en 1893, a los 18 afios, logra convencer a su padre, con uni
recomendacion para (rabajar. Porsche abandond su ciudad natal para ir a orillas del
Danubio cn la compafifa eléctrica Bala Iigger, donde demostré rapidamente una genial
capacidad de invencion. que lo llevé a niveles insospechados. llegando asf a Daimler -

Bens. para después crear su propia olicina de invesligacion en Stutigart. Alemania. cuando
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tenfa 53 affos. con la ayuda de amigos y de su hijo Ferry. Porsche empezo a estar muy
solicitado. ya que su [ama habia sobrepasado las [ronteras de Austria v Alemania. Stalin le
propuso ¢l puesto de director nacional de una ruinosa industria automovilistica que descaba
impulsar. Porsche rechazo la olerta y prefind seguir trabajando sobre el concepto de un
auto pequefio. que le apasionaba. esto no le impidio crear autos de gran velocidad .que le
habia encarpado ¢l Tereer Reich para demostrar la supremacia teenoldgica del régimen

nasl.

lin 1934, Hitler conocié la fama de Porsche, le hizo ir hasta Berlin, donde le
encargd ¢l disefio de un automovil pequeflo y econdmico con motor trasero, “en un
principio recibié el nombre de KdF-Wagen, tomado del fema nazi Krafi dirch Freude (ala
fuerza por la alegria), conocido en México ¢omo Sedan o vocho. 8in embarpo. se
produjcron pocas unidades en la ¢poca nazi. ya que la fabrica de Volkswagen. v la ciudad
construida ex profeso. que hoy se Hama Wollsburg y en la que aon estan las oficinas
centrales de la empresa y una de sus mayores fibricas. s¢ paso a la actividad militar.
durante estos affos, Porsche y su equipo trabajaron cen la version militur del Sedan
(Kithelwagen) v repuestos para avienes v misiles mientras duréd la 11 Guerra Mundial, De

1943 a 1945 la empresa se encargd también de las fabricas Peugeot de Francia.™"

“Al [inal de la Segunda Guerra Mundial, con la llepada de las tropas
nortecamericanas a Alemania, no acusaron a Porsche. pero los [runceses e encareelaron y
tue objeto de discusion, va que se pretendia producir ¢l sedan en Franciy con lo gue no
todos estaban de acuerdo y por otro lado se trataba impedir su renacimicnto ¢en Alemania.
pero de 1945 hasta 1949 Volkswagen estuvo controlada por las autoridades de ocupacion
britdnicas que habian conseguido relanzar la produccion en la fabrica de Wolfsburg la cudl
habia quedado devastada. después los britinicos la cedieron al pobierno de la Repiblica
Federal. In 1960 se dividicron sus acciones: el 20% quedd en propiedad de la Repiblica
Federal, otro 20% fuc para cl cstado de Baja Sajonia v el 60% restante para pequenos

accionistas v en P98 se vendio el resto de las acciones federales.™

" Valkswagen AG. Enciclopedia Encarta 2000, Microsoft Corporation. México
Inl .
thidem
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Lncarcelado durante 22 meses en rancia. a Porsche se le encargd supervisar la
preparacion del 4CV™ Renault. muy parecido a su gran invento el “Sedan™, {inalmente. fue
liberado ¢l 1¢ de agosto de 1947, libre de toda acusacion. pero Porsche va cra un hombre
vicjo y enfermo que regreso g Alemania para reunirse con su hijo Ferry, quien en todo eswe
liempo habia diseftado un peguenio auto velor sobre la base del “Sedan™ que saldria al
mundo en 1948, con lo cudl deja una base importante para que Volkswagen AG naciera

como una importante empresa automotriz después del conllicto bélico.

Ln 1964, Volkswagen salio a la conquista del mundo. al comprar Auto Union
GrbIT a Daimler Benz. Volkswagen se queda con Audi. una marca en la cual no se habia
trabgjado debidamente desde ¢l periodo de entreguerras. y en menos de 15 aflos hizo de ella
su carta mas importante cn ¢l sector de lujo, imponiendo la marca de los cuatro amllos en lo
mds alto de la gama mundial, Audi aseguro un 18.8% del volumen de negocios al vender
615.000 coches. en 2000, tras este ¢xito se encontrd a Ierdinand Pigch, antes de convertirse
en presidente de Volkswagen. el nicto de Porsche deja la huella de su paso por Audi con los
famosos Quattro v su ascenso a la gama alta para competir con los ostentosos Mercedes

Bens v BMW.

Ta compra del grupo espanol SEAT en 1986 fue méds laboriosa debido a gue ¢l
constructor ibérico, que posela leencia para [abricar coches FIAT. (enia desde hacia tiempo
una rentabilidad mediocre, los esfuerzos del comprador aleman s6lo empezaron g dar frutos
a parlir de 1997, desde entonces, SEAT contribuye con un 5.2% del volumen de negocios

que se traduce en 671400 ventas al afo.

Skoda la tabrica de autos Checa, comprado en un 70% en 1993 y pretendido
también por Renaull. constituye ¢l cuarto pilar de la cstrategia Pigch. Ia herramienta
industrial checa se ha adaptado a las normas occidentales y Skoda hasta 2000, ha sido una
de las partes mds rentables del grupo con un 3.8% de volumen de negocios vy 403,800
coches vendidos. en torno a estas cuatro entidades. Ferdinand Picéeh, ha puesto en marcha
una Iructifera politica de plataformuas. su objetivo era estandarizar al maximo los

componentes. lo que permite prolongar las serics, y asi. reducir costos. hasta 2000. cuatro

o
Ly



HISTORIA Y NACIMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIE MUNDIAL

plataformas eran suficientes para producir 38 modelos, aunque desde ¢l punio de vista
financicro las ventajas son innegables, esto ha desembocado en la perdida de personalidad

de cada coche, v en la prictica parece desembocar en la clonacion.

A fnales de los noventa Volkswagen ha vuclto a sus origenes llevando parte de su
produccion al llamado neoretro, ¢l New Beetle y el Audi TT han revitalizado una imagen
que tendia a la uniformidad, paralelamente y desde 1998, Pigch ha inaugurado una
estralepia que consiste en comprar marcas prestigiosas: Bugatti, que va a resucitar en
Molsheim, Italia, Lamborghini. Audi. y sobre todo. la joya de la corona britanica la Rolls
Royee. después de una costosa batalla con BMW. y  Bentley fue una de sus altimas
adquisiciones. Volkswagen hasta 2000 produjo ¢l 9% de la produccion mundial con 4.8

millones de vehiculos.

2.2.5 Enzo Ferrari

Ln 1925, Enzo Ferrari cra piloto de pruebas en la escudceria oficial de Alfa Romeo.
la orpanizacion del equipo v la cvolucion téenica de los coches le interesaban mucho mis
que mancjar v en 1929 abandoné la firma italiana para crear su propia cscuderia la Ferrari.

en Maranello, Italia.

La escuderfa utilizé sobre todo coches Alfa Romeo, que resultaron mds répidos que
los coches de fAbrica. los resultados animaron a esta empresa a ofrecerle la direccion del
departamento de competicion, hasta 1939, Ferrari consiguio sus mejores victorias para Alfa

Romeo.
Iin 1946, ¢l primer Perrari en su totalidad, realizo sus primeros cnsayos. punto de

partida de una gran carrera, a parlir de este momento, la mayoria de los modelos Hevarian

un motor de 12 cilindros con una sonoridad armoniosa gue gustaba a Perrari. pero a
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mediados de los 60 esta cmpresa tendria dificultades con los sus principales colaboradores,
los cuales abandonaron la ¢scuderia y estos a su vez fundarian sus propias marcas.

convirtiéndose en una competencia mas, lo cual casi termino con la empresa.

Debido a las dificultades de Ierrari v la casi ruina de su cmpresa, Ford hace una
oferta de compra que es rechazada, y ¢s en 1969, cuando la FIAT salva a Ferrar al comprar
el 41% de sus acciones, Ferrari sabla que una pequeiia [abrica artesanal con menos de 400
empleados como la suya no podia hacer frente a los grandes constructores que habian
entrado en la competicion con medios colosales. con esta disposicion de aincro le permite
disponer de una pista de prucbas. de herramientas modernas, de los mejores ingenicros y de

los mejores pilotos. que sentaron la leyenda de Ierrari v perpetuarian su obra.
] | )

2.2.6 Fabrica Italiana Automaobili Torino (FIAT)

En 1999, cumplié cien afos desde que Giovanni Agnelli, fundo junto con otros ocho
socios, la Fabrica Taliana Automobili Torino (FIA1). Gnicamente constructor de
automaviles al principio, ¢l grupo de Turin se diversificé muy pronto hacia la construceion

de motores de avion y material agricola.

Hoy en dia la poderosa familia Agnelli ya no esta al mando operativo de la empresa
(v especialmente tras la asociacién firmada con General Molors). sus micmbros contintan
¢jerciendo autoridad, tras haber comprado uno por uno a todos sus competidores italianos,
desde Lancia hasta Alfa Romco. pasando por Ferrari y Maserati. TIAT se enlrento a

algunos problemas.

FIA'T nacio en 1899, v su centenario no lo celebraron bajo los mejores augurios. con
una cuota de 5.1% del mercado a nivel mundial, se traduce en ventas cercanas a los 2.7

millones de autos, con lo cudl la lirma de Turin solo es el séptimo constructor del mundo
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despuds de haber ocupado. durante mucho tiempo, la primera posicion en Furopa, mientras
que su division de automaoviles fue deficitania en 1998, la mayoria de sus competidores

crecieron.

Sin cmbargo, a primera vista, FIAT nunca ha sido tan poderosa. Despuds dc
quedarsc con Lancia en 1969 y con Alfa Romeo cn 1986, el grupo ocupd una posicion
dominante dentro de la peninsula italiana, pero incluso en su propia tierra. su cuola de
mercado se redujo a un 40% en 1999, el fin de Jas ayudas publicas a las ventas en forma de
ventajas fiscales no lo explica todo, para desarrollar sus tres marcas, FIAT habia tenido que
hacer ciertas clecciones, casi siempre favoreciendo su propia casa en detrimento de Alta
Romeo v de Lancia. pero a principios de 2000 esta tendencia se ha ido reinvirticndo con Jos
modelos 156 y 166. con lo cual Alla Romceo ha recuperado su posicidn, y cabe sciialar que
cada marca se le atribuye una identidad: FIAT, popular; Alfa Romeo, deportiva; Lancia.

refinada, ahora, el grupo multiplica las novedades a un ritmo de tres o cuatro por ano.

Sin embargo, mas alla de la rcordenacion de su gama, FIAT sc ha preocupado
también por su internacionalizacion, su fuerte presencia en Sudamérica no le ha servido de
mucho en los altimos afios de la década de los noventa, siendo el scgundo constructor mas
importante cn Brasil, la crisis le afecto de lleno y en Turquia ha sucedido practicamente lo
mismo, los socios rusos tienc problemas para arrancar y la ofensiva en China, un mercado
cicrtamente prometedor, estd dando sus primeros pasos, con lo cual busca ¢l perfecto
equilibrio aparente (un tercio de las ventas en Italia, segundo en el resto de Furopa y tercero

en el resto del mundo) no significa en absoluto una garantia.

Muy dependiente de su mercado nacional y de su presencia en Jos paises
emergentes, demasiado ciclicos. FIAT busca en la actualidad oportunidades de asociarsc
para conquistar nuevos terrenos y reducir los costos. por el momento, esto sc ha traducido
en acuerdos puntuales, como ¢l que le unc a PSA para los autos utilitarios y familiares, o a
los franceses de Renault para las fundiciones, existe también otro, mds marginal, con la

empresa de disefio Pininfarina y Mitsubishi para un 4x4, pero como lo que le funcionaria a
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FIAT era una ahanza. aceptd los érminos de intercambio acclonario con GM. tras haberse

visto denegada antes en su proyecto con Volvo,

Fos dirigentes de FIAT (enian una exigencia clave, conseguir un socio. pero
siempre mantenicndo una posicion de fuerza. con General Motors, podrian lograrlo.
sirviéndose de los enormes recursos de la casa americana y fortaleciendo su presencia cn
otros mercados. un cjemplo de esta sinergia se da en el ultimo trimestre de 2003 cuando

Hepa u México por medio de General Molors.

2.3 La industria automotriz en Extadoy Unidos

Después del buen [uncionamiento de los motores de vapor. 1a historia de la industria
automotriz. en Norteamérica especificamente en Estados Unidos (EE.UUL) se da casi a la
par que en Luropa. en donde surge una importante industria de vehiculos. los franceses De
Dion Boulon & Trepardoux, Bollée y Serpollet, y los ingleses Sutherland, Middleton v
Pitre construycron durante afios modelos de dos a cuatro plazas, pero Jue en ERE.UUL donde
¢l abogado George B. Selden consiguid, en 1879, una patente para un vehiculo propulsado
por motor de explosion, que obligaba al pago de altas regalias a cualquicr fabricante de
automoviles, ¢l resultado fue que muchas empresas como Packard. Cadillac y Oldsmobile.
tvieron que pagar licencias a Sclden, olros se arruinaren en e} tento de salir adelante sin
pagar. Tenry T, Ford luchd varios afios contra esta injusticia hasta conseguir, en 1911, la
caida de esta patente que solo consiguid retrasar la evolucion de la industria automotriz ¢n

[stados Umdos.

La industria del automovil de Estados Uidos se desarrolla principalmente en ¢l
norle industrial. pero al inteiar el siglo XX s6lo unos cuantos constructores superaron la
primera década. debido al pago de las regalias a Selden. entre estos sc encontraron:

Oldsmobile. Reo, Chevrolet, Buick, General Motors y 1a Ford Motor Company. [<ste ultimo

(Y
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constructor [ue ¢l responsable del auge que Hevara a Detroit a convertirse en la Ciudad del
Motor. por el fuerte impulso de su Modela “T7, uno de los autos mas universales de fa
historia, en el cudl Ford aplico el sistema produccion en cadena, pero no fue el pionero
como casi todo mundo cree, el mérito corresponde a Ransom Eli Olds (Oldsmohile). pero

¢s Ford quien 1o aplico con mayor éxito.

2.3.1 Henry T. Ford

Henry Tord era un intuitivo autodidacta. no quiso ser agricultor como su padre,
William Ford, un inmigrante irlandés, en 1889 [lenry T. Ford disefio su primer propulsor de
cuatro tempos, v aitos mas tarde, coneibio su primer automovil. y en 1903 fundé junto a
otros socios. la Ford Motor Company. 1os ¢comienzos lueron modestos. pero Ford tuvo las
ideas muy claras desde un principio, convencido de que el future del automavil pasa por la

motorizacion de las masas.

Despuds de alpunas creaciones. Henry Ford lanza el auto serie ™17 en 1908, auto
que no es muy estélico. es: negro, alto sobre rucdas muy grandes. pero que se adaptaba bien
a lus carreteras, todavia en pésimo cstado en esa época. es robusto, facil de conducir y de
reparar. ligero y sobre todo se vendia por 825 dolares, no es el costo del vehiculo lo que
determina su precio. sino el precio Jo que determino su costo, durante 15 afios, ¢l precio del
17, apodado afectuosamente “Lizzie™ por los americanos. no deja de bajar hasta situarse

incluso por debajo de Tos 360 dolares en 1925,

Para que ¢l ™17 surgiera a la luz, Tord construye una gigantesca fabrica en Fighland
Park, climina todo lo indtil en el proceso de produecién (para lo que Hega a contar hasta los
pasos v los pestos de sus  trabajadores) ¢ inventa ¢l montaje en cadena que inspirarit la
pelicula “Tiempos Modermos™ de Chaplin. lo cudl muestra la obsesion de Ford: producir

cada vez mds Ford =T en EEULL, pero también consigue la liceneia para varios paises de
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todo ¢l mundo. s¢ construirian hasta 9.000 ¢jemplares diarios en ¢l ano 1924, esto se hace a
costa del enorme esfuerso de Jos obreros. a los que el industrial de Detroit impone las
teorias del tavlorismo o infernales ritmos de fabricacion. el crondometro. los pestos

mecanizados y a los que prohibe el aleohol. Tos sindicatos vy ¢l derecho a la huelga,

Paraddjicamente. Ford sabe mostrar su parte humana al doblar los salarios en 1914,
erea la semana laboral de cinco dias. abre un hospital y ofrece clases de inglds a los
trabajadores extranjeros. lrano v paternalista, moralista vy ccologista a la ves. permitio a la
Norteamérica rural, de Ly que ¢l mismo provenia. acceder a ese instrumento de transporte.
pero todo se acaba, v frente a la [uerte competencia de Chevrolet, las ventajas del vicjo =17
cotizun a la baja. lo cudl Ford no quiso reconocerlo: “El Ford siempre s¢ ha vendido y se
venderd siempre™, insistio ¢l hombre obstinado que pensaba que “Lizzie™ era etemo. y para
combuatir ¢l fuerte deseenso de Tas venlas, bajaria aun mas los precios. heeho que terminaria

por arruinar las finanzas de la empresa.

Bajo esta presion. su hijo Lidsel saca a Ta calle el substituto del ~T7gue se diseia en
pocos meses, Vel 27 de mavo de 1927, 1a [dbrica detiene su produceion durante medio ario.
dejando o 60.000 personas en ¢l paro. para montar las cadenas de produccion del futuro
“ATCsu presentacion al piblico fue todo un triunto v se registraron 400.000 pedidos en
pocos dias, Tord estabu salvado. los dias del 17 habian Illegado a su fin. la clientela de
entonees descaba. coches modernos. elegantes, simbolo del éxito social v que estuvieran de

moda.

Con s0lo 49 afos, Fdsel muere el 19 de junio de 1943: con mas de 80 anos. lenry
Ford retoma las riendas de su empresa en plena 1l Guerra Mundial. pero ¢l mundo ha
cambiado v Ford no se ha dado cuenta que s un hombre de otra tiempo mal aconsejado
por su mano derecha, Tenry Bennet, su esposa interviene para hacerle razonar, a la ves. se
presenta ante el pobierno una demanda contra la empresa para evitar una catastrofe

industrial que habria dejado a miles de personas en el paro.
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Ford actualmente cuenta con una solida fuerza, que a pesar de resultados no muy
buenos en Luropa, aun coneentra una poderosa produccion en ¢l resto del mundo.
historicamente presente en Furopa a través de sus Fbricas: en Alemania, Gran Bretana
Bélpica v Bspana. v en América en: Argentina. Brasil y México. el numero dos del mundo
en 2000 salié de FEUUL antes de la T Guerra Mundial. lo que le ha permitido acumular v
aproy echar oportunidades de crecimiento. ¢jemplo de esto ha sido que Ford ha mostrado un
ansia de seguir ereciendo al hacerse con Aston Martin en 1987, con Jaguar ¢n 1989 + con ol
Japones Masda en un 35.4% en 1996, v wres aftos mas tarde con Jack Nasser, apenas Hepado
a la presidencia de Ford, se apoderaba en 1999 de la divisién Automaoviles de Volvo v mis
recientemente de Land Rover al Grupo BMW, con esta operacion. ¢l grupo estadounidense

reforzaba su mundializacion,

Ford en la década de los 90. aunado a sus adquisiciones. implemento un ambicioso
plan para reducir costos. en donde se han ahorrado cerca de 6.000 millones de dolares
desde 1996, un tercio de dstos salo en 1998, el grupo ha parado la produccion de sicte
viejos modelos que va no eran rentables v se ha concentrado en modelos de fuerte valor
atadido, el tiempo de desarrollo de nuevos modelos ha pasado de cinco a dos anos » ¢l
método de plataforma comun se ha generalizado en todas las marcas. asis el chasis de las
Pick ups oy el mismo que el de la Expedition y el del Lineoln Navigator. asi Ford quiere
hucer To misimo con los modelos mis altos de la pama, siempre conservando su identidad v

sin caer on la clonacion.

Para ¢l afio 2000, Ford. se¢ coloco como el productor nimero dos a nivel mundial al
contar con ¢l 144.9% de la produccion mundial es decir con 7.9 millones de vehiculos. y
para finales de 2003 cuenta con una imagen mas solida que ha reforrado con nuevos
modelos propios de la marca, ante un gran publico consumidor, su éxito en EEUTL
proviene de sus vehiculos ligeros vorecrealivos, v a mediados de los 90 sumo una nueya
estrategia al ofrecer a sus consunudores mimvanes, camionetas serie I wodo terreno x4
Ixpedition v Navigalor vendida bajo Ja marca Lincoln, v con las nuevas adquisiciones
aprovechard la reputacion de Volvo de la cual obtuvo a finales de 2000 ventas de casi

30.000 millones de doélares, a esto sumado Land Rover piensa penetrar y hacerse con la

S|
b



HISTORIA Y A WCINIENTO DE LATNDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

parte del mercado curopeo que le faliaba a su gama. v cada vez que surgen rumores de

fusion. se bargja su nombre. ya gue se sabe que cualquicr presa esti i su alcance.

2.3.2 General Motors

La mavor industia automovilistica de Estados Unidos y mundial ex fundada por
William Crapo Durant en 1908, Inicia su andadura agrupando a marcas como Maxwll,
Buick. Oakland. Oldsmoehile s Cadillac ¢ intentando atracr tamhién a Ford. pero est
siemipre seresistio, b hasta diez anos despuds que la corporacion ha tomado ya

proporciones colosales. y es uno de los principales agentes ccondmicos del pais,

111 primer coche americano de serie Tue ¢l Oldsmobile Curved Dash de 1901 Ta
iniciativa fue imitada en todo Michigan, sobre todo con of Cadillac de 1902 Tlamado asi en
honor al explorador francés Antoine de la Mothe de Cadillae. fundidor de Laroiten 1701,
futura Detroit. despuds llegd Buick. cuyo control tomo Williams Crapo Durant en 1904
quicn creo General NMotors en 1908 con la reagrupacion de Buich y Olds. un aio mis tarde.
Cadillac v Oakland pasan a engrosar sus [ilas y en 1918 le Hega ol turno a Chevrolel. habia
nacido la cconomia de escala. Alfred P. Sloan sucedid a Durant en 1920 v estuvo al frente

de General Motors hasta 1955,

Con 13 marcas: Buick. Cadillac. Chevrolet. Oldsmobile. Pontinc. GMC. Saturn.
Kodiik. Opel. Vauxhall. Holden. Saab e Tsuzu, sin contar sus alianzas con Subaruy TIA i
v 8.3 millones de vehiculos producidos al afio en mis de 30 paises. General Motors. aungue
perseguide muy de cerea por Ford. hasta 2000 sepufa siendo Ta numero uno del mundo.
Jack Smith. director general de General Motors, consiguio que ¢l pipante de DNetroit en

1998 1wy iera. mas de 405,000 millones en beneficios. a pesar de un diticil conficte Taboral.
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Pero antes de llegar tan alto. General Motors ha tenido que curar sus males, la
dcécada de los 80, bajo la presidencia de Roger Smith, {ue fatal, con una robotizacion a
ultranza de las fabricas. una ruptura de Ja organizacion de marcas e inversiones de miles de
millones de délares en sectores que nada tenfan que ver con el automdévil. General Molors
llego casi aponizante a los primeros afios de los 90, lo que se tradujo en unas pérdidas

acumuladas de casi dies mil millones de dolares entre 1991 y 1993,

En dicz aflos, sus cuotas de mercado habian caido de un 48% a poco mas de un
30%., durante ese tiempo, los costos de produccién se dispararon y, lo que fue peor por ser

mas dificil, reconquistar ¢l mercado.

A principio de la década de los 90, Jack Smith comenzd la reestructuracion de
General Motors, sancamicnto de las herramientas de produccion, reconquista comercial de
América y desarrollo a nivel internacional, en 1992, General Motors contaba con 73 aulos
diterentes, en 2000, cran poco mas de 40, Ja ofensiva sc lanzo claramente al centro del
mercado, la gama media, antigua plaza fuerte del grupo y hoy conquistada por sus rivales,
esta elapa de General Motors aprendid a fabricar mas barato, en 1990, un obrero producia

1,025 vehiculos al afto, y para 2000 el numero ha pasado a 1,277.

Otro punto importante fue la renovacion de la gama. para 2000 se necesitan 24
meses, en vez de 42 como a principios de los 90, para concebir un nuevo modelo, hoy tras
lanzarse a las van y a los Pick ups representa la mitad de la demanda, General Motors

intenta reconquistar a los clientes que se han llevado Ford. Chrysler y los japoneses.

La huelga que en 1998 paralizo las herramientas de produccion durante 54 dias
perjudicd mucho los resultados de General Motors, en Furopa, el lanzamiento tardio del
Astra s¢ hizo sentir de manera crucl, como resultado, las cuotas de mercado de Opel.
Vauxhall y Saab en el vicjo continente estabilizadas en un 50%. cayeron a un 10% [rente a
mas del 13% en 1995, ¢l altimo gran cambio, en mayo de 1999, General Motors rompid su

relacion con Delphi, su filial especializada en cquipamicnto de automéviles, esta
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reestructuracion con sus proveedores y su politica de produccion le llevo en 2000 a (ener

15.8% de la produccion mundial (GM + Isuzu) con 8.5 millones de vehiculos.

2.3.3 Chrysler

En 1875, nace en Wamego, Kansas, Estados Unidos, Walter P. Chrysler hijo de
inmigrantes alemanes. Para 1892 Chrysler comicnza su aprendizaje cn el mundo de las
maquinas a los 17 aftos de edad, como geniero de ferrocarril con la Union Pacilic, ¢n la
ciudad de Kansas. Fstados Unidos. En 1912 con 33 aflos de edad, se convierle en gerente
de la Chicago Great Western Railway, en este mismo afio, adquiere su primer automovil. cl

cual desarma varias veees para conocer su tecnologia.

Para 1916 llega a General Motors Corporation,  pero en 1917 Chrysler llega a ser
Presidente v gerente General de la divisién Buick, la cual a su mando se transforma en la
més rentable. Iin 1920 renuncia a General Motors y se hace cargo de Maxwell Motor
Corporation en 1924, cicrra y es remplazado por Chrysler Motor Corporation, naciendo asi

la tereera de las llamadas tres grandes en Estados Unidos

Su primer modelo, el Six, es bastante innovador para lo que entonces se cstila y
liene gran ¢éxito. Poco después Chrysler absorbe la Dodge Brothers y crea dos nuevas
submarcas encuadradas en ¢l grupo, Plymouth y De Soto. En 1934 lanza el Airflow. muy
avanzado téenica y eslilisticamente pero de escaso éxito comercial. La muerte del lundador
en 1940 v la Il Guerra Mundial parecen morir con la compafiia, pero hacia el final de la
conlienda logra remontar, diversifica su gama y s¢ lanza a competir con los sus grandes

rivales. Ford y General Motors, aunque manteniéndose casi siempre en un tercer lugar.

A finales de los noventas surgen platicas sobre una posible integracion con la

alemana Daimler Benz que nacio de la fusidn, en 1926, de dos empresas pertenecientes a
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los precursorcs Gottlieb Daimler y Karl Benz. La {usion de estas dos cmpresas se da en
1998, Jirgen Schrempp es el hombre de la fusién con Chrysler, y Mercedes-Benz debe su
union & Helmut Werner. La fusion obedece a que en 1993, la empresa de Stuttpart estd en
una situacion delicada. Una mucstra: su gran rival, BMW, acababa de vender mas coches
que €1, al tiempo que las marcas japonesas de lujo, Lexus (de Toyota) ¢ Infiniti (de Nissan)
le siguen de cerea en Estados Unidos. La fusion cntre estas dos empresas se da ahora bajo
los lincamientos de un nucvo planteamicento del Mude in Germany en benelicio del Mude
by Mercedes, asi apoderdndose del 15% del mayor mercado awtomovilistico del mundo:

Estados Unidos.

2.4 La industria automotriz del Japon

La industria automotriz cn Japén ha sido un scctor clave y cstratégico dentro de la
enorme espiral de desarrollo econdémico llevado a cabo en este pals, practicamente desde la
posguerra hasta principios de la década de los 90. “T.a capacidad de influencia de este
sector sobre la cconomia japonesa en peneral y cn otros subscclores manulaclurcros
basados primordialmente en la excelencia organizativa, sin lugar a dudas describe una de
las historias de mayor ¢xito en las estructuras industriales mundiales de la segunda mitad

del siglo XX

“Los origenes de la produccion de la industria automotriz en Japén datan de los
afios veinte. Ferd se instald en 1925 y General Motors lo hizo en 1927. Ambas firmas
fueron priclicamente relegadas al emitirse la Ley de Manufacturas de Automéviles, cn
1936, con la cudl el gobierno japonds lanzo una politica de financiamiento Gnicamente para
las empresas japonesas y otorgo licencias de financiamiento a Nissan que se establecié en

1934 y Toyota cn 1931 aunquc su consolidacion data de 1937.7%

** Lopez Villafafic, Victor. Crisls y transicion de la industria automotriz Japonesa. Noviembre 1999.
Texto original en; www. mty.itesm.mx/dhcs/deptos/ri/articulos/Autosjap html
" Micheli, 1., Globalizacién y Produccion de Automdviles en México, UNAM, México. 1994,
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Toyota a diferencia de Nissan, no se desarrollo con base en transferencia de
tecnologia del exterior. Toyota en sus origenes se caracterizd por un comportamicnto
conservador, el cual abarco desdc cl financiamiento con fondos propios hasta la autonomia
tecnologica y la cautela para emprender transformaciones mayores en aspectos tecnoldgicos
o cn inversiones foraneas. La innovacion técnica de Toyota consistio cn la distribucion
espacial de la produccién, con la concentracidn geogrifica de las plantas en Toyota City.
Nissan por su parte, introdujo la tecnologia automatica del transfer line para motores a la

manera de Ford.

Japon hasta 2000 se encuentra en el segundo pals productor y mercado automotriz
del mundo, después de Estados Unidos, con un 11% del total los autos en circulacion en ¢l
mundo, que alcanzan los 700 millones de unidades y ventas internas para 1997 de 6.73
millones de vehiculos. La produccidn vinculada al sector automotriz en Japon representaba
en 1997 més del 13 % de la produccién manufacturera anual con un valor de 372.5 mil
millones de délares. En el plano de empleos, se dice que cl sector automotriz ocupa a uno

de cada 9 empleados en Japon.

La produccién automotriz en Japon ha disminuido rdpidamente debido a un cambio
hacia una produccién cn ¢l extranjero y a un decrccimiento en las exportaciones
automotrices de Japdn. Durante 1998 1a produccion automotriz de Japdn fue de 10 millones
de unidades, un 8.4 % por debajo del afio anterior y un 34 % por debajo de aguella
alcanzada en 1990 de 13.5 millones de unidades. Las exportaciones desde Japon también
han disminuido durante estos aflos. En 1985 se exportabun desde Jupén més de 6.5 millones
de autos. En 1996 las exportaciones se redujeron a 3.5 millones aunque en 1998 volvieron a

aumentar a una citra de 4.5 milloncs dc autos.

Por otra parte, la industria automotriz japoncsa habia probado ser altamente
resistente a la politica de cierres de plantas de gran produccion y despidos que presentan los
principales pafscs productores de automéviles. Las empresas japonesas habfan enfrentado
la baja demanda interna y la apreciacién del yen demandando grandes reducciones en los

coslos por parte de sus proveedores de partes. A fin de bajar costos, csta actitud debilitd las
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reluciones entre los productores y sus proveedores, al tiempo que algunos manulactureros
japonescs cmpezaron a pasar de proveedores domésticos a extranjeros para algunas parles y
accesorios. El aumento de los costos de los proveedores cra indicativo del nivel de
endeudamiento que estos empezaron a sufrir. Una diferencia importante entre Nissan Motor
Company, Ltd. y Toyola. por ¢jemplo. era que la primera tenfa un mayor involucramiento
[inanciero con sus proveedores mientras que Toyota tradicionalmente mantuvo una mayor

independencia financicra con respecto a su red subcontratista.

Ln general se puede afinnar que ¢l sector automotriz japonés ha estado viviendo un
proceso de desregulacion interna y al mismo tiempo de una mayor globalizacion de sus
actividades en el mundo entero. El mercado japonés de vehiculos importados cstuvo
cerrado al extranjero durante la mayor parte del periodo de la posguerra, a través de
combinaciones de altas tavifas arancelarias, prohibiciones para la inversién extranjera y

otras barrcras.

Las disputas comerciales entre Estados Unidos y Japén debido al cerrado mercado
Japongs en el sector automotriz fueron muy intensas por décadas, pero con la maduracién
de la industria automotriz del Japon y ¢l relajamiento de las restricciones formales. las
iniciativas estadounidenses para abrir el mercado japonés se dirigieron hacia el derrumbe de
las barreras no-arancelarias, y el 23 de aposto de 1995, las platicas cntre Lstados Unidos v
Japon en torno al comercio de automdviles y autopartes concluyeron con ¢l Franmework
Agreement. ¢l cual favoreeio la entrada de autopartes extranjeras y la ereacion de nuevas
oportunidades de ventas para éstas a través de los manufactureros automotrices japoneses y

los comercializadores japoneses del sector privado.

El mercado de reemplazo de autopartes y accesorios empezd entonces a abrirse cn
Japon, incrementando las oportunidades de importacion de autoparles 'y accesorios
estadounidenses de alta calidad y bajo precio. De esta manera, Toyota establecio una nueva
subsidiaria llamada TACTI, ¢n co-propiedad con Denso Corp. y Aishin Seiki Co. TACTI
procura mercados para aulopartes y accesorios ¢n todo el mundo y las oferta en franquicias

dentro de Japén, en el caso de Nissan establecio una subsidiaria llamada PITWORK para
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manejar accesorios y autopartes de otras marcas y Honda establecio una cadena de ticndas

llamada DOOV para mancjar también accesorios y autopartes de olras marcas.

A consecuencia de eslos nuevos acuerdos alcanzados con las empresas automotrices
de Japon estas han dado pauta a entrar cada vez mas al sistema globalizador, las compafifas
automotrices a pesar de la crisis de la cconomia japonesa han continuado en los altimos
aflos realizando intensivas inversiones en el extranjcro para impulsar la produccion en el

lugar de su venta,

Uno de los raspos mds significativos de la reestructuracién que estin presentando
las empresas automotrices japoncsas es la expansion de sus relaciones con sus contrapartes
en cl extranjero. En este sentido se enlocan las inversiones entre Ford y Mavda (Ford posee
¢l 33.4 % dc la empresa japonesa), General Motors con Isuzu y Suzuki, y por varios afos
ya la relacién entre Chrysler y Mitsubishi, y en 1998 s formalizo la relacion entre Renault

y Nissan, con la compra del 36.8 % dc la segunda por parte de la primera.

Estos desarrollos muestran que la internacionalizacion del mercado automotriz
japonés va mucho mas alld de las importaciones de vehiculos extranjeros, durante los
primeros scis meses de 1999, los autos extranjeros en Japon ocuparon ¢l 6.4 % del mercado
nacional, sin embargo. si el porcentaje del mercado se calcula en base a la participacion del
capital extranjero en las compafifas nacionales, el porcentaje del mercado automotriz
japonés dominado por extranjeros seria del 15 %. De esta manera, como resultado de las
fuerzas cconomicas naturales y de la competencia, cl mercado automolriz japonés cs ahora
micrnacional y multinacional, lo que incluye las importaciones, participaciones de capital,
relaciones tecnoldgicas y administracion cxtrajera. Estas operaciones hacia fuera también

han implicado globalizarse internamente.

A principios de los noventa, con una recesion econdmica de Japén las compaiiias
automotrices nacionales comenzaron una disminucién  en su produccion en Japon, pero
algunas pudieron sortear un poco mejor la crisis interna, micntras que otras que sufrieron

grandes contracciones como Nissan Diescl (filial de Nissan Motor Co.), quien redujo su
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produccion en mas del 50 %. por lo que respecta a Toyota, ésta sufrid una contraccion del
24.8 %. micntras que Nissan lo hizo en un 35.8 %, Honda y Mitsubishi tuvicron mcnos
reducciones, la primera con 10.1 % y la sepunda con 18.9 % y las empresas japonesas quc
han realizado Joint-Ventures®” se encuentran precisamente en ¢l rubro de las que mas han

perdido mercado en Japdn y en el exterior, como serfan Nissan, Mazda ¢ [suzu.

En ¢l caso de Nissan, 1998 fue el sexto afio consecutivo de pérdidas en sus venlas
mundiales, sus problemas se iniciaron a mediados de la década de los ochenta. cuando
dentro de Japon los ingenicros de csta empresa perdieron contacto con lo que los
consumidores descaban, las ganancias que recibian del mercado estadoumdense eran
repatriadas para compensar las pérdidas nacionales, mientras que Toyola y Ilonda
rcinvertian sus ganancias, las ventas de Nissan en EILUU. sc incrementaron en 1998, pero
cllo no fue suficiente para elevar el porcentaje del mercado estadounidense, en 1998 ¢l
porcentaje del mercado de Nissan en EE.UU. era del 3.6 %. micntras que cn 1995 habia
sido del 5.2 %, mientras tanto, Toyota y American Honda Motor Co. retuvieron en 1998 cl

8.3y 6.2 % respectivo del mercado estadounidense de automoviles,

Nissan no revela muchos detalles sobre su condicioén financiera, pero la cifra de
deuda que frecuentemente cita ¢s de 21 mil millones de délares, aproximadamente 2.5
veees ¢l valor de su capital accionario, por otra parte, sus subsidiarias financicras y
crediticias enfrentan deudas por 15 mil millones de délares, al tiempo que los problemas de
sus distribuidores, subsidiarias de partes y ensambladoras pueden volverse suyos, Nissan
ademas debid asumir la deuda estimada de 4 mil millones de délares de sus afiliadas Nissan
Diesel Motor y Nissan Diesel Molor Sales Co. y es de subrayar gue en el caso de Toyola,
ésta siempre se distinguié, atn antes de la crisis por mantener una relacion financiera mas
selectiva dentro de su grupo de empresas subcontratistas, lo cual le ha permitido mantener

un equilibrio (inanciero mejor que en ¢l caso de Nissan.

" Joint - Venture: Fxpresion del inglés cominmente utilizada en todos los idiomas del mundo para referirse
a la agrupacion, generalmente temporal, de una 0 més cmpresas que unen sus capacidades para afrontar un
proyecto de construccion, investipacion, comercio exterior, cte. Fn espafol puede emplearse como
“agrupacion de empresas.” Ramon Tamames, op. cif,
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Con la recesion econdmica que Japon comenzd a vivir a principios de la década de
los noventa, llevo a que algunas empresas tomaran decisiones como retiro gradual de
trabajadores, un incremento en los empleos de medio tiempo y el deshacerse de cmpresas
no centrales, como lo fue el caso dec Nissan, lo cual precocupo al gobicmo japonés a que
contagiara a olras cmpresas a establecer estrategias similares para salir de la crisis, lo cudl
hubicra lastimado aun més la fragil economia japonesa, en cl caso de NEC y Sony cstas
eliminaron 15,000 y 17,000 empleos respectivamente, lo que corresponde al 10 % de su
fuerza de trabajo, micntras que Nippon Telegraph and Telephone presentaron planes a sus
sindicatos para suprimir 20,000 empleos, el 16 % de su fuerza de trabajo, los hechos de
cstas empresas demuestran que la industria automotriz en Japén representa un referente de

organizacioén y administracién muy importante.

La recesién cconémica japonesa también afecto a lToyota disminuyendo en un
21.6% sus ganancias en 1998 y hasta marzo de 1999 tenia una pérdida acumulada cn estos
dos aflos de 3.2 mil millones de dolares, sin embargo, su presidente afirmé que no cerraron
mds plantas ni despidieron mas empleados (Toyota cerrd una planta por primera vez en

diciembre de 1998 por las malas ventas al intcrior de Japon).

2.5 Nacimiento de Toyota

Toyoda cra una préspera fabrica de tejido creada por Sakachi Toyoda a finales del
siglo XIX quien revolucion6 el mundo del tejido y el tratamicnto del algodén, producido en
cadena con unas grandes maquinas, luego se interesé por los automdviles, casi
desconocidos en Japon, en EE.UUL, su primogénito Kiichiro Toyoda, descubrié la cultura
del automévil y su aventura industrial la aplico de un modo de locomocion dirigido a las
masas que debia ser fabricado cn gran serte con un sistema parccido al de las tejedoras de

alpoddn.
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2.5.1 Kiichiro Toyoda

Kiichiro Toyoda es quien transforma la fabrica de tejido que habia fundado su
padre, con la venta de esta, todo se invierte en maquinaria para poder iniciar la produccion
de los primeros automéviles. Fn 1934, la (irma japoncsa Toyoda, especialista en tejedoras
no tenia experiencia en ¢l campo de los automéviles, pero asimila pronto la produccion de
la nueva industria, presento su primer prototipo el “Al1”, este auto cra una copia del
Chrysler Airflow, y en 1936 {ue producido en serie con ¢l nombre de “AA™, llevando por

primera vez la marca Toyola.

Desde 1937, sicmpre ha habido un miembro de la familia Toyoda a la cabeza de ta
marca, cn 1950, el hijo de Kiichiro, Eiji Toyoda, junto con el administrador en jefe de
produccion, Taiichi Ohno, son quienes revolucionaron y perfeccionaron lo que hoy es
conocido como el sistema de produceion Toyota. Esta filosofia de trabajo que implementan
la toman de vocablo japonés Kaizen, que significa mejora continua de calidad y este
sistema o filosofia ¢s ¢l que sigue hasta hoy en la Toyota Motor Co. con Shoichiro Toyoda,
como sexto y actual presidente, hasta el afio 2000 aumentaba lentamente su imperio a un

ritmo de 4.5 millones de cjemplares al afio.

Sin embargo, para los japoneses cl periodo de Ja Segunda Guerra Mundial fue muy
dificil ya que dejo a la industria automovilistica del Japén reducida, y después de 1945 ¢l
mandato norteamericano impidié a Toyota fabricar automéviles y debié dedicarse a la
produccion de camiones, la guerra de Corea ayudé al grupo salir de nuevo a flote y a
principios de los aflos cincucnta tuvo dinero suficiente para lanzarse de nucvo a la
fabricacién de autos, pero viéndose obligado a construir vehiculos més modestos que antes
de la guerra, un pequeito Toyota de 1,100 centimetros cubicos y el Land Cruiser le
permitirian pasar de 11,000 coches anuales en 1950, a 100,000 cn 1957, aflo cn que aparcce

el Crown, un scdén de 1.5 litros y lincas americanas.
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En 1957 Toyota tuvo su primer éxito con ¢l Crown y, en 1966 con ¢l Corolla que
hasta 2003 es su modelo mas vendido, reduciendo asi la distancia con los competidores en
su mercado interno, pero s de EE.ULL de donde ha obtenido mas beneticios pese al fracaso
de su primera experiencia ¢n este pais, cjemplo de esto ¢s ¢l Toyopet, lanzado en 1957,
triunfo en Japon, pero no era suficientemente veloz para las autopistas de EE.UU. desde

entonees, el mimero uno nipdn ha aprendido a adaptarse a la demanda local.

A finales de la década de los 50 los Toyola eran convencionales (rente a otros
constructores japoneses, pero faciles de conducir, bien terminados v adaplados a las
nceesidades de los paises en desarrollo automovilistico, en 1968, la produccion superd cl
millén de ejemplares para doblarse tres atos mas tarde y alcanzar ¢l tercer puesto mundial,
con los afios Toyola se ha adaplado a los gustos y costumbres de los paises en los que se ha
establecido. a principios del siglo XXI sus proyecciones se enfocan hacia Europa. EE.UU.

v paises en donde no tenia presencia ¢como México y China.

Frenie a las dificultades en Japén, el grupo ha decidido aumentar su velocidad en ¢l
ambito internacional. especialmente en Curopa, y para muestra, construyo una fabrica en la
ciudad francesa de Valenciennes para la produccion del Yaris desde 2001, paralelamente se

llevan a eabo otros proyectos industriales en Asia y en la regién Nortcamérica.

Pero para Toyota, la mundializacion no se limita sélo a la produccion. se extiende
lambicn a la concepeion de los vehiculos para adaptarse a las necesidades de los mercados,
donde el grupo ha abierto algunos centros de investigacion como c¢n Los Angeles, Bruselas
v Australia. dentro del Archipiélago, la prioridad es la reduccion de las capacidades de
produccion, hace algunos afos salfan cuatro millones de vehiculos de las fabricas japonesas
por s6lo tres millones en 1998, a la vez, el proceso de concepeion ha sido revisado para
reducir los costos, Toyola, que ya cra una referencia al tardar 24 meses en desarrollar sus
modclos, ha reducido ese tiempo a sélo 15, Ja que le permite multiplicar la aparicion de

novedades.
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In cuanto a las compras con los principales proveedores, cstas han sido parte
importante cn este esfuerzo, al contrario que Nissan, Toyota ha sabido afianzar sus
relaciones con Jos subcontratistas, basadas en la cmulacion y la productividad, y no ya en el
keiretsu”, substituyendo la promocion por antigliedad por la del mérito, lo que le ha
significado “hasta ¢l 2000 ser el nimero tres con una cuota de 9.8% de la produccion

mundial (incluido Lexus y la participacion con Daihatsu) con 5.2 millones de vehiculos,™

* Kelretsu: Conglomerado de empresas en Japon. Se organizan en torno a un banco que actia como cabecera
de un holding que no puede tener mas del 5% de las acciones de cada compania. El keiretsu contribuye a
disminuir los costes de quiebra de sus compafiias y, también, por su estrategia de grupo en otros aspectos,
influye muy favorablemente en la compeltitividad. Ramon Tamames, Santiago Gallega. op. cit.

** Manz, V. Christian. op. cir
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3.1 El nacimiento y evolucion de la industria automotriz en México™

La industria automotriz mexicana nace hasta 1925 con la llegada de 1a Ford Motor
Company. pero al igual que en muchos otros paises, en México se experimento ¢l cambio
de siglo XIX al XX con los consabidos carruajes tirados por caballos, ¢stos compartfan su
espacio con los primeros vehiculos motorizados que desde 1895 comenzaron a circular por
las cstrechas calles del centro de la ciudad de México, lo que obligd a reglamentar la

convivencia entre maquinas y bestias.

Se exigia al operador, propietario, importador o inventor de cualquier ingenio
autopropulsado que solicitara licencia al gobernador para probar su creacion, ya quienes
vendjan automaviles se les obligaba a adicstrar a los que adquirieran uno, de modo que toda
persona que operara un vehiculo estuviera capacitada para hacerlo. Para el afio 1906
muchos mexicanos comenzaron a invertir cn la compra de un auto. Era entonces posible
importar casi cualquicr marca, entre las cuales se encontraban: Hupmobile, Oakland. Stutz.
Graham, Reo, Oldsmobile y por supuesto los omnipresentes Ford modelo 1™, gracias a la

agresiva comercializacion propuesta por Ilenry Ford.

De hecho el modelo 1™ fue la base para los primeros camiones de pasajeros. ya que

se les despojaba de la carroceria y se les hacia otra de mayor tamafo con (ablones de

* Matamoros, Carlos. £/ automévil en México. Car and Diriver, Cdicion Especial 2000 “Cien ufos del
automonvil™ pp, 56-61.

85




EL DESARROLLO DE 1A INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
Y DE AUTOPARTES EN MEXICO

madera, para acomodar a por lo menos 10 pasajeros, este concepto del camidn de pasajcros

se debid, en principio, a una huclga de los operadores de tranvias cn 1916.

En los aflos veinte, ya pasada la Revolucion, llegaron mas marcas de automovil,
dcjo de ser una rareza al convertirse en poblador cada vez mas visible de las inadecuadas
calles y calzadas de la ciudad. No cra dificil ver a los Stutz y Ford junto con opulentos
Cadillac, Chrysler y Packard a las afueras de los principales edificios, o en los caminos

aledafos a la urbe.

En esec tiempo un “vigje” suponia ir a Xochimilco o si sc cxageraba Texcoco, pero
el desplazarse hasta Toluca, Cuernavaca o Puebla en esos primeros autos era un asunto muy

temerario quc pocos intentaban.

Ll auge econdmico y politico de esta época, permitié un crecimiento cnorme de las
calles y calzadas que unian a los fraccionamientos y colonias alejadas del centro, asi como
pequefias poblaciones; como Tacuba por medio de la famosa calzada México- Tacuba, y en
1924 se inauguré la calzada que unfa la ciudad de México con el pueblo de San Angel. la

actual Avenida dc los Insurgentes.

En 1926 el general Plutarco Elias Calles inauguré la nueva carretera México-Puebla
en medio de una gran fiesta, lo que provoco cl primer conpestionamiento vial en nuestro
pais cuando mas de 2,000 automovilistas fueron a estrenarla; a esta inauguracion le siguio
la de la carretera México-Pachuca y la México- Acapulco en 1927. Cabe mencionar que
durante este periodo se establecié Ford en México como ensambladora. Los aflos treinta
vicron llegar esplendorosos automdviles como los Picrce-Arrow, Auburn y La Salle, que
opacaban por lujo a los vicjos Ford “T”, junto con sus sucesores los Ford Modelo “A”, que
tuvieron gran éxito, asi como los Chevrolet acérrimos rivales de los Ford, los Dodge

Brothers y alguno que otro curopeo, como los Citroén, FIAT y Alfa Romeo.

Las carreteras siguieron creciendo, tanto en extension como cn cantidad, lo mismo

que las marcas disponibles, principalmente europeas; algunas con representantes o por
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importacion directa. El “V&” Ford de 1935 ayudé a recuperar algo dc la popularidad
perdida ante la aparicion del motor de seis cilindros en linca de Chevrolet en 1929 1.a

legada oficial de General Motors a México fue en 1935,

la T Guerra Mundial afectd al mercado mexicano en medida similar al
norteamericano; no hubo muchas innovaciones y algunas marcas desaparccicron. En 1938
se constituyd Fabricas Automex, en las calles de Lago Alberto en la Ciudad de México, con
la finalidad de ensamblar automéviles Chrysler, la cual debido al conflicto suspendio sus

operaciones en 1942, para reanudarlas en 1946.

En la década de los cuarenta no hubo demasiados modelos nuevos, debido a las
hostilidades. Firmada lu paz. ¢l gobierno mexicano freno la importacion de vehiculos en
1947, lavoreciendo asi la fabricacion nacional. Al llegar los aflos cincuentas, se levantd la
restriceion para importar, y el mercado se vio inundado de nuevos autos Cadillac, Chrysler
Imperial, Packard, Plymouth. FFord Thunderbird, Mercury y Lincoln que también gozaron

de gran popularidad.

Los Studchaker ofrecian estilos y colores contempordneos @ un bajo precio. las
marcas Hudson y Nash, presentes cn nuestro pais desde los aflos cuarenta. se fusionaron
para formar AMC en EE.UU.; en México se constituyd Vehiculos Automotores Mexicanos

y comenzo a vender automaviles Rambler en diversas variantes.

L.a carrera Panamericana puso a México cn cl mapa automovilistico intemacional y
dio a conocer al publico una gran cantidad de automoviles curopeos, que después llegaron a
M¢éxico tales como los; MG. Morris, FIAT, Alfa Romeo, DKW, Mercedes-Benz, Renault.
Borgward, Peugeot. Volkswagen, Citroén; ademas de que las marcas amcricanas trajeron
autos de sus filiales curopeas. tales como los Vauxhall y los Opel de GM, los lord
“Anglia” y “Taunus™. En 1960 se funda Dina-Renault y se instala una planta para la

[abricacion de autos Renault en nuestro pafs,
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En 1962, el presidente Adolfo Lopez Mateos, promulgé el “Decreto de integracion
de la industria de fabricacion de automoéviles y camiones en México”, que prohibia la
importacion de autos y camiones a partir de septiembre de 1964, lo que redujo las 44
marcas existentes a menos del 50%, Entre las marcas importantes que se instalaron en
Meéxico estd Volkswagen, que construy6 una enorme planta en las inmediaciones de la
ciudad de Puebla. Se concreté la compra de la marca Borgward, por parte de un grupo
industrial de Monterrey, pero permaneci6 inactiva hasta 1968, afio en que sali6 a la venta el
modelo “230™.

Lleg6 ¢l Mustang en 1965, con gran éxito, compartido por el popular Valiant
Acapulco y los pequefios Renault Dauphine y Floride. Otro modelo de gran aceptacion fue
¢l Opel “Olimpico” (que conmemoraba los juegos olimpicos de 1968) y ¢l Renault “R8”,
muy popular entre la juventud debido a sus triunfos en las carreras nacionales,
pricticamente hasta 1974, afio en que fue descontinuado. Los Volkswagen sedan
comenzaron su hegemonia y se les vefa por todas partes. Por otro lado, los enormes autos
gozaron casi del mismo éxito que en Jos Estados Unidos, los opulentos Galaxie 500 eran
simbolo de status, asf como los enormes Cadillac y los deportivos Javelin, Dinalpm y
Barracuda, amén de uno que otro Camaro y Corvette importados solamente por medio de
algunas personas influyentes.

Nissan se uni6 a las marcas que permanecieron, al instalar en 1961 una planta en
Cuemnavaca y comercializar el pequefio “Datsun”. Los setenta son recordados como una de
las décadas mas oscurantistas en cuanto a disefio, y no s6lo en automéviles, florecieron los
toldos de vinil con pequefias ventanas laterales, llamadas "de 6pera”, en los autos de origen

norteamericano.

La popularidad de los descendientes del Galaxie se mantuvo: ¢l LTD y su
competencia, principalmente los Chevrolet “Impala” y “Caprice” y el Chrysler “Royal
Ménaco”. Los Valiant Duster, Dodge Dart y los Chevrolet Nova fueron muy gustados, asf
como los Rambler American y Rally, autos muy durables por sencillos. Vehiculos
Automotores Mexicanos (VAM) ofrecié al publico el “Pacer” y el “Gremlin”. El Renault
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“R8" fue sustituido por ¢l “R12™ y se adiciond a la linca cl “R57, a éste la gente le llamaba

"zapatito" y tuvo mucho éxito al igual que los Datsun.

Volkswagen inicio sus operaciones en su planta de Puebla en el afio de 1965, el
scdan crecid en imagen, y su nombre se asociaba con economia y confiahilidad entre el
publico al comenzar a usarse como taxi, su elapa de orientacion de la produccion a las
exportaciones comienza en 1989 con ¢l Golf'y el Jetta a los mercados de Estados Unidos y
Canad4. Volkswapen también presento su primer modelo enfriado por agua: el Caribe (Golf
Al ¢n Curopa), que gozd de gran éxito, junio a la variante del scdan conocida como

Brasilia.

Los aftos ochentas con sus ciclos de cambio y crisis recurrentes, atcstiguaron el
retiro de Renault del suelo nacional ¢n 1987, poco después de poner a la venta uno de los
mejores autos de esa década: el “R18” 2 litros, junto con ¢l “Alliance™ y “Encore™. Chrysler
vendia sus modelos K™, que sustituyeron a los grandes “Dart” y “Volare”, también hizo
sus pruchas con motores turbocargados cn sus modelos “Méagnum K” y “Le Baron™
Nissan abandono el nombre Datsun y nacio el Tsuru, ya con traccion delantera, con lo que
capturd huena parte del mercado por su cconomia y comodidad dentro de un tamafio muy
reducido. Lin 1988 Volkswagen lanzo los nuevos Golf y Jetta (A2), como substitutos del

“Caribe”™ y “Atlantic™. asi como los “Corsar” de tamafio mayor.

Desde 1987 comenzd a exigirse la verificacion de los gases conlaminantcs. y en
1989, debido a los problemas de contaminacion ambiental, el gobierno de la ciudad de
México invitd a los automovilistas a dejar el auto en casa por medio del programa
voluntario: “un dia sin auto™. Como no hubo mucha voluntad, sc convirtio en ¢l obligatorio
“hoy no circula”™, con lo que todos los autos dejarian de circular un dia a la semana scean la
terminacion del numero de placa. Para 1991 sc exigio que todos los autos debian llevar un
catalizador, y para 1993, la inyeccién de combustible fue obligataria en todos los autos, asi

se podia aprobar una verilicacion especial y circular diariamente.
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3.1.1 El Nacimiento: Ford la primera empresa automotriz en México

Los albares de la industrializacién en México datan dc principios del siglo XX, en
estos aflos sc promueven las condiciones iniciales que darian cabida a un desarrollo
industrial y a una participacién mayor del sector sccundario en la economia mexicana que
en ese enlonces predominaba el sector primario, y no es hasta después de la 11 Guerra
Mundial que la industria mexicana experimenta su verdadero desarrollo mediante un

crecimiento sostenido.

Por lo tanto, tuvieron que pasar cuatro décadas para presenciar el inicio del auge
industrial, ya que en un principio estuvo obstaculizado por la Revolucién Mexicana (1910-
1920) y en las dos décadas siguientes por razones de reorganizacion politica, social y
econdmica del pals. “Fue entonces hasta el decenio de 1940 a 1950 cuando la participacion
del sector primario fue superada por el sector secundario cn el Producto Interno Bruto
Nacional. El primero pasd de 23.1% a 21.2% mientras que el segundo lo hizo de 21.3% a
24.4%, esto determiné el transito de una economia nacional basada en el dominio

estructural agropecuario hacia la hegemonia industrial."'

Bajo este escenario, nace la primera [asc dc la produccién automotriz cn México,
Ford cmpresa pionera que contaba ya con un considerable desarrollo en los Estados Unidos
y cuyo interés fundamental se centro en la actividad del montaje, se constiluyo el 23 de
junio de 1925 e inicid operaciones el 2 de julio del mismo afic con una produccion de 25
unidades diarias. En septiembre de 1932 inauguro la planta de ensamble de la Villa que
inclufa talleres de ensamble, pintura y vestidura, almacén de refacciones, andenes de carga
y descarga, almacén de unidades terminadas, oficinas y sala de exhibicion, [.a planta tenia
una capacidad de produccion de 100 unidades diarias y empleaba a 250 personas. Con
diversas aplicaciones y transformaciones tecnologicas esta planta operé hasta 1984

posteriormente en 1935 llegd la General Molors, y tres aflos despuds lo hizo la Automex

* Garza, G. y Rivera 5. Dindmlca macroecondémica de las ciudades en México, Instituto Nacional de
Estadistica Geografia ¢ Informética, El Colegio de México y Universidad Nacional Auténorma de México.
México, 1994
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(mds tarde llamada Chrysler, 1938). también para cstas Gltimas firmas la funcién central a
desempefiar era el montaje, con ¢l objetive de abasiccer al mercado nacional.
Antcriormente solo llegaban al pafs autos terminados a través de la importacion y venta de

los mismos.

Las razones que explican ¢l desplazamiento de su produceion a México por parte de
las firmas americanas (Ford, General Motors y Chrysler) y posteriormente, de Jas curopeas
(Volkswagen y Renault) y de la unica asiatica (Nissan), hacia el territorio mexicano son las
sipuientes:™
» Reduccion de los costos de produccion, dado que a través de la importacion de Jus
Juegos CKD™ (Completely Knocked Down) para el montaje. los costos de
importacion sc reducen en comparacion con los pagados por la importacion de autos
terminados.

» Bajos costos de transporle,

» Bajos salarios, los cuales y desde entonces. eran aun mas bajos en tareas dc

montaje.

v

Prometedoras expectativas de un mercado factible de monopolizar o cuasi

monopolizar.

Fl establecimiento de las plantas curopeas instaladas en el pais, tambicn sc
caracterizd al igual que las americanas, por un bajo nivel de costos, reflejado en parte, por
su baja dotacion de capital y de mecanizacién. Para este periodo, la industria automotriz
mexicana era insignificante comparada con la de Jos paises desarrollados. sin embargo, a

cscala nacional empezaba a despuntar,

*’ Dombois, R. “Economia politica y rclaciones Industrisies en la industria automotriz mexicana™,
Carrillo, 1. (Coord.) I.a nueva cta de la industria automotriz cn México. FI Colegio de la Fronlers Nore. Baja
California, México. 1990, pp. 35-63.

™ CKD: Completely Knocked Down, que litcralmente significa “completamente desarmado™, Se hace
referencia con esas tres letras a las operaciones internacionales de movimiento de componentes de un articulo
concreto. Las partes y piesas se expiden en contenedores, desde las dreas de produccion, un pais altamente
indusirializado a otro lupar casi siempre a un pais menos desarrollado. Ln este altimo, s¢ procede al montaje,
aprovechandose asi la [uerza de trabujo barala. o bien las posibilidades de un mereado alamente protegido
para los productos terminados o ambas cosas # la ves, Ramon Tamames. op. cif

9]



FEI DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
YDEAUTOPARTLES EN MEXICO

La localizacidn se circunscribia tan solo al Distrito I'ederal y alpunos municipios dcl
Estado de México. ¢ incluso, Volkswagen antes de pasar sus instalaciones a la ciudad de
Pucbla, donde hoy concentra toda su produccidn, originalmente sc instald en Xalostoc,

municipio del FEstado de México.

De¢ este modo. cl desarrollo de la industria automotriz cn México, en esta su primera
(ase, mucho luvo que ver, como en varios paises de América Latina, con la implantacion de
firmas transnacionales provenientes de paises desarrollados que pronto s¢ adaptaron a la
escala del mereado y posteriormente, a las condiciones del modelo por sustitucion de

importaciones.

3.1.2 La Expansion: EI modelo de substitucidn de importaciones

Lin csta ctapa del crecimiento y expansion de actividades de la industrializacion en
México "Ll Distrito Federal y ¢l Estado dec México desarrollaron tal proceso. que
concentraban ya, en 1940, ¢l 32% dc la demanda total del empleo, sin embargo, para finales
de 1960. afo cn que se identifica el despegue de la actividad industrial, el Distrito Federal
incrementd su participacion porcentual en el empleo (otal, correspondiéndole hasta ¢l 40%
seguido, desde entoneces. por ¢l Istado de México, 15%, Nucvo Leon, 8.4% y Jalisco,
5.7%., estructura jerdrquica que sc mantiene hasta la fecha. Por lo que las dos mis
importantes entidades de la region central del pafs pasaron del 32 al 53% en la

concentracion del empleo, durante los 20 aflos referidos,™

81 bien, bajo el modelo de industrializacién por substitucién de importaciones el
pals manifesté un pronto desarrollo en este renglon v se avanzo. al menos hasta los affos
sesenta a tasas satisfactorias. a [inales de los setenta ya sc percibia lo que serian sus fallos

que se confirmaron durante la siguicnte década con la crisis de 1982, De tal manera. los

M bid op. it p. 37,
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objetivos  prioritarios  que  se pretendian mediante 1o implantacion  del modelo  de

industrializacion nunca llegaron o cumplirse plenamente,

Por lo anterior. aungue con una politica industrial basada en altos niveles

proleccionistas permitio generar, “en relativo poco tiempo. una plalaforma productiva
busada en la actividad industrial de caracteristicas nacionales. ¢l proceso se vio [renado en
sts etapay sucesivas, sobre todo hubo un estancamiento en ¢l desarrollo de bicnes de
capital. propios de la segunda fase y claves para el fortalecimiento del sector. por lo que en

5

pulabras de Fajnzylber ¢l proceso resultd trunco.™

n la década de los aios cuarenta s reconoce como el marco temporal en donde ¢l
proceso de industrializacion liene sus origenes de (orma considerable v los Lerritorios
correspondientes af Distrito Tederal y ¢l Listado de México como ¢l marco espacial en el
conjunto Completely Knocked Doven integrado por juegos completos de partes v piezas de
automovil, los cuales son despachados en tal estado v posteriormente montados en ¢l pais

de destino.

Durante esta segunda fase, los decretos estatales del proceso de industrializacion, a
través de las politicas de sustitucion de importaciones, ¢rean un ambiente favorable para la
expansion v desarrollo de la industria automotriz en el pais. A conlinuacion se presentun
algunos de cslos cambios deseritos por Dombois, “Volkswagen habia comenzado en los
afios cincuenta con la importacion de automoviles (erminados. lucgo de una corla fase
intermedia. en la que solo hubo actividades de montaje. se comenzd en 1964, con la
produccion en la planta de Xalostoe en ¢l Estado de México, Siendo apoyada por
subvenciones, la empresa traslado la planta a Pucbla, donde se comenso a producir en
1967. El proceso de fabricacion tiene en Pucbla desde ¢l comienzo un alto prado de
integracion  vertical: la planta cuenta con un departamento de prensas. fundicion.

Iabricacion de motores y con los departimentos mas estrechamente ligados al montaje

44 . - - . H 1 A Lo - - .
Lajnzylber, B La industrislizacion trunca de Amgérica Latina”. Centro de Feonomin [ ranstacionul.
Mixico. 1983,
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(hojalaterfa, pintura, vestidura y linca final). En la actualidad es la inica firma que no ha

descentralizado proceso alguno.

Ford. la empresa mas antigua, en 1962 compra la planta que tenia la Studebaker
Packard en Tlalnepantla, Fstado de México y la dedica a [abricar herramental de ensamble
para uso local y para exportacion. Tis la precursora de los propramas de exportacion de la
industria automotriz mexicana. Para noviembre de 1964 expande su produccién al complejo
industrial de Cuautitlan, Estado de México que cuenta con plantas de [undicion y motores.
lineas de montaje para camiones y aulomoviles, laboratorios de conwol de calidud,

instalaciones de ingenierfa v pista de prucbas.

General Motors establecid. adicionalmente a su tradicional planta de montaje en la
Ciudad de México, una planta en Toluca, con [undicion y fibrica de motores. la que

comenzd a producir en 1965,

Chrysler, que con 70 trabajadores habia comenzado con el montaje en la Ciudad de
México en 1938, fAbrica desde 1964 también motores en su nueva planta de Toluca. la que
fue complementada en 1968 con una division de montaje y con la fabricacion de

condensadores.

Nissan fuc la Gltima en sumarse al circulo de los mds importantes productores
actuales de vehiculos automotores: en 1967 inicié la produceion en su nueva planta de

Cuernavaca, a 70 kildmetros de la Ciudad de México™ ™

Fn csta scgunda ctapa de la industria aulomotriz. mexicana. la produccion sc
incrementd hasta siete veces. “Complementariamente. y ain més espectacular s¢ muestra cl
desarrollo de la industria de autoparles. que ya para 1966 llega a emplear a casi 25.000

trabajadores.”™’ Es notorio que durante esta {ase existe ya un importante crecimicnto de la

M Ibid.. op. cil. pp. 40-41.

* Vieyra, Antonio. “Tecnologia, empleo y territorio en el marco de la globalizacién econdmica. El caso
de la industris automotriz en México”. Tesis Doctoral, Facultad de Geografia e 1listoria, Universidad
Complutense de Madrid, Lspafia, 1999,
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indusiria antomotriz en México, esto se reconoce tanto en las ampliaciones que todas las
empresas hacen en su estructura productiva, como en la mayor diversificacion de las

actividades que emipicza a implementar {a industria automotriz en general.

Aunque esta lase se caracterizo por la consolidacion y expansion de las cinco
firmas automotrices transnacionales que legaron al pafs. la localizacion de sus nuevas
plantas no vario, concentrindose al igual que en la primera fase en el Distrito Federal v ¢l
Estado de México, s6lo Ja planta que Nissan instalé en el estado de Morelos v la de
Volkswagen en Pucbla se salen de este patrdn. Sin embargo, atn con cstos cambios la
industria automotriz se seguia concentrando en la region centro del territorio nacional,
region que. sin duda, era el eseenario econdémico mds importante de la nacién, ya que
concentraba gran parte de lus actvidades como lo eran las del sector industrial, sobretodo.

en la Cradad de México.

La ereciente importancia, durante estos mismos aftos, de la manufactura en general
obedecio a una fuerte inversion publica que desarrollaria una plataforma de impulso
industrial consolidada. ~A principios de los afios sesenta. a la Ciudad de Meéxico se le
asignd el 47% de la mversion publica federal destinada a la industria, el 60% del referente a

comunicaciones y transportes, v ¢l 52% de la inversion total.”™

3.1.3 La Reestructuracion: Apertura del mercado mexicano y orienfacion a la

exportacion

En esta ctapa. cabe destacar dos procesos claves ¢ intrinsecos en el desarrolla de la
industria auwtomotriz mexicana. a partir de la segunda milad de la década de Jos setentas s¢

promueve el desarrollo de una industria automotriz de exportacion y complementariamente

™ Garsa, GLUFL proceso de industrializacion en la Cludad de México™, 1921-1970. LI Colegio de México.
Menico. 19835,
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se empieza a gestar un proceso de reestructuracion. No sin antes pasar. como todo el sector

industrial. por una crisis que afectd su desenvolvimiento.

Después de una primcra recesion entre los aflos de 1976 y 1977, la industria
automotriz experimentd hasta 1981 un auge sin precedentes, este afo registra ¢l mayor
nivel de produccion y de la demanda interna hasta antes de la crisis de 1982, Con la ¢risis
econdomica de 1982 y lo que ello signilica (devaluacion del peso, incremento del nivel de
inflacion, pérdida del poder adquisitivo y encarecimiento de las partes importadas. entre
otros aspectos), empezd una fuerte contraccion de la demanda interna y también de la
produceion, al mismo tienipo que se redujo el empleo, “La recuperacién no se manifestd
sino hasta después de 1983 y se debid en gran parte a las nuevas medidas que implicaba el
proceso de reestructuracion, una de cllas de pran significado por cierto, referida al
incremento de las exportaciones, que pasaron de 2,938 a4 195,999 unidades entre 1975 y
1989 “ya para 1986, las cxportaciones de la industria automotriz. ocuparon ¢l sepundo
lugar en importancia después del petréleo, con 661,887 millones de dolares, representando
¢l 21.6% del valor de las ventas de hidrocarburos, y comparado con la industria no-
petrolera, represento ¢l 17.6% del valor de las exportaciones durante el mismo afio.”™ Este
altimo factor se considera fundamental para explicar la presencia de cambio en la estructura
de la industria automotriz. mexicana. A continuacién se describen algunas de sus

trans{ormaciones:

“Volkswagen inaugurd en 1980, cn la ciudad de Puebla, una nucva planta para
motores de refrigeracion en agua (y con ello es la unica empresa que integra nuevos lugares
de produccién en su planta central). Su capacidad anual cs de 300.000 motores, los cuales
cn un 85% estan destinados a la exporlacion. En 1986 se cerrd finalmente la planta de
prensado en Charleston, Iistados Unidos. la cual. por cicrto, habia sido moderizada en los
aflos mas recientes, y traslado sus instalaciones a Puebla. En un futuro cercano producirian

en Puebla, ademas de los motares. las partes de prensado para la produccion de los modelos

" ibld Dombois op. cit.

“ Carrillo, J. “Magquillzacion de la industria automotriz cn México. De la Industria terminal a Ja
industria de ensamble”, Carrillo, I. (Coord.) La nueva era de la industria aulomotriz en México, FI Colegio
de la Frontera Norte. Baja California. México. 1990.
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“Caribe™ y Atuntic™. no solamente para México sino tambicn para la planta de montaje en

New Stanton. Estados Unidos™ ™

General Motors inaugurd una planta de motores. asi como una de monltaje en Ramos
Arizpe cerea de Ja [rontera con Fstados Unidos, en la nueva planta de montaje, en la que se
produce para el mercado interno v tambicn para la exportacion, pretendiendo producir hasta

100.000 autos para ¢l mercado estadounidense.

Ante la cada vez mavor competencia, Ford inicia en los ochenta, una nucva fase de
expansion orientada a los mercados de exportacion v a la generacion de divisas. inicia en
junio de 1983 la fabricacion de motores en su nueva planta de Chihuahua. esta planta tiene
una capacidad anual de 400.000 motores y. en 1986, un 90% de los producidos fuc para la
exportacion. Su expansion continio y para ¢l otofo de 1986 cn lermosillo, Sonora,
inauguro su planta de estampado y ensamble, junto con una planta de produccion, ¢n
calidad de joini venture con la empresa Mazda, dicha planta incluye el prensado y el
maontaje. Fsta ultima actividad posce un nivel de mecanizacion desconocido hasta ahora en
México. La empresa de Hermosillo tiene una eapacidad anual de 1340.000 unidades. de Tas

Yo estd destinado a la exportacion a Fstados Unidos,

cuales 90

Nissan comenzo en 1978 con la produccion en la nueva planta de Lerma en la que
s¢ pueden fundir y trabajar hasta 120.000 bloques, cabezas de cilindro v valantes de
clgtichal. una parte de los cuales estd destinada a la exportacion al Jupon. Fn 1981 Nissan
comenyd la construccion de una nueva planta en Aguascalientes. que en ¢l futuro tendria
una fundicion para partes de motor. una fabrica de motores con una capacidad anual de
350,000 unidades y una planta de prensas. La produceion esta orientada principalmente a la

exportacion a Estados Unidos v Japon.

“Chrysler inaugurd en 1981 ¢n ¢l norte de México. en Ramos Arizpe. una planta de
maotores con una capactdad de 270,000 unidades anuales: asimismo. en coste caso.

aproximadamente un 80% de la produceion fue exportada. ™

" biden
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“Ya para 1992 1a industria automotriz nacional produjo 778,413 automdéviles de los
cuales ¢l 50% se exportaron (392.467), para el mismo afio, ¢l sector de autopartes exportd
1,288,496 motores lo que arrojd un monto de 2,104 millones de dolares. La produccion
para la exportacion se divide en dos niveles: 1) la produceion de unidades terminadas v, 2)
la produccion de motores v aulopartes. En el afio de 1985 se exportaron 38.423 unidades
terminadas; en 1987, 155,983 ¢n 1990. 272,048 v. 392,467 en 1992: ¢l valor de estas
exportaciones durante la década  comprendida entre 1982 a 1992, pasé de 81 a 3.973
millones de dolares™ "

A las empresas tradicionales del centro del pais destinadas a la produccion para el
mereado inlerno se sumo. entonees. la ereacion de nuevas plantas. las cuales ticnen como
proposito fundamental el producir para la exportacion, basicamente para ¢l mercado
estadounidense. Aun en un periodo mids reciente, se conserva dicha situacion, “casi el 80%%
del total de las exportaciones automotrices mexicanas se destinan a EE.UUL Por firma. se
tiene a las tres norleamericanas como las que en mayor medida destinan sus ventas de
exportacion hacia los Estados Unidos, de cllas, destacan Ford v Chrysler, ya que ambas
dirigen mas del 90% de sus exportaciones hacia ¢l vecino pais. Le sigue Volkswagen con el

72% v General Motors con el 67%.7

“Las exportaciones de Nissan, por el contrario. tienen como destino un mercado
mas diversificado. destacando Chile como ¢l principal destino con el 30%. v para todas
estas firmas, Canada es el segundo mercado a donde dirigen sus cxportaciones. A Glimas
fechas se observa claramente la consolidacion del sector automotriz como una actividad
manulacturera prioritaria bajo las nuevas cxpectativas de un crecimicnto econdmico
nacional basado cn la capacidad de ganar mayores espacios dentro del mercado mundial, tal
situacion se confirma al evidenciar la importancia del mercado externo para la industria
automotriz mexicana. sobretodo a partir de la firma del Tratado de Libre Comercio de

América del Norte. y puesto en vigor en 1994, Is a partir de este aio cuando las

(' Dombois, op. cit. pp.46-48,
" Juéres, 11, “Organizacion y localizacion en la industria automotris”, Ciudades. afo 6. no. 21. cocro-
marzo. Red Nacional de Investigacion Urbana. México, 1994, pp. 20-31.
M .
Ihidem.
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exporlaciones presenlaron ung mayor participacion en relacidn con las ventas ¢n ¢l mercado
interno, 52.4% y 47.6%, respectivamente. Dicha circunstancia se incrementod para 1999,
alcanzando las exportaciones 72% del total de la produccion, en comparacion con ¢l 28%

representado por la venta interna, ™

Dentro de la industria manufacturcra cn particular y ¢l scetor secundario en general,
la actividad automotriz posce pran relevancia debido a sus niveles de crecimiento y
dinamismo, sobre todo a raiz de la ctapa de exportacion. “Lin 1998 ocupaba poco mis de
440.000 trabajadores: 75,000 en la industria terminal, 136,000 en la de autopartes, 177,000
en la maquila y 60,000 en las distribuidoras, aproximadamente. Su participacion cn ¢l Valor
Agregado Bruto (V.AR) del sector manufacturero era de 14.6% y de 11.4% cn ¢l Personal
Ocupado (P.0.). Dentro del subsector de productos metalicos, maquinaria y equipo ocupo
la tercera posicion en la variable de P.O. con 14.2% y la primera en la del Valor Agregado,

con ¢l 354%™

Lo anterior muestra, entre otras cosas, la tendencia que actualmente caracteriza al
sector automotriz. [sta sc refiere a la consolidacion del sector como una actividad
manufacturcra prioritaria bajo las nucvas expectativas para saleanzar un crecimiento
econdmico nacional basado en la capacidad de ganar mayores cspacios dentro del mercado
mundial. tal situacion sc confirma, como se mostrd previamente, al evidenciar la

importancia del mercado externo.

La produccion automotriz en México ha estado practicamente concentrada en ¢inco
firmas transnacionales. estas son: “las tres grandes estadounidenses, General Motors, Ford
y Chrysler, la alemana Volkswagen y la japonesa Nissan. Para 1999 concentraban ¢l 99%
de la produccién de los vehiculos de motor que se [ubricaban en el pais. Su participacion
hasta 1990 s¢ mantuve muy similar y equitativa entre cllas, oscilando entre ¢l 17% de
Nissan y el 24% de Volkswagen. En los ahos posteriores a esta fecha se presenta una mayor

" AMIA (Varios afios) “Organo informativo de la Asoclacion Mexicana de la Industria Automoiriz,”
Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, A, C. México.

MOINEGH (2000 y 2000a) “La industria automotriz en México,” Instituto Nacional de Lstadistica,
Geografla ¢ Informdtica (INEG). México, 2000.
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dilerenciacion en ¢l porcentaje mostrado entre algunas de cllas para 1999 una diferencia de
hasta 15 puntos porcentuales entre la de mayor y menor participacion, Volkswagen (27.5%)

s/

y Nissan (12.4%). respeclivamente,

“La produccion que se desting al mercado externo durante los aios de 1985, 1990,
1995 v 1999 cstuva marcada por una participacion poco constante de las firmas, segin ol
ano, Purante 1999 es Volkswagen Ia que mayor produccién aporta en el abasto externo.

31%. le sigue la Chrysler, 27%., y General Motors, 19%.™

De las cinco {irmas transnacionales solo Volkswagen no descentralizd proceso
alguno de fabricacion y su crecimicnto lo fue haciendo de forma altamente concentrada,
incorporando nuevas naves a su planta localizada en Pucbla, por lo que hoy dia se
caracleriza por mantener una fucrte integracion vertical. De las cuatro restantes, Ford,
General Motors y Chrysler. desplazaron nucvas localizaciones exclusivamente a los estados
fronterizos del norte del pais, para aprovechar entre otras cosas. la cercania al mercado
estadounidense, por iltimo, Nissan también se valio de la descentralizacion, Hevando parte
de su fabricacion a su nueva planta del estado de Aguascalicnics, ubicado en la region
centro-norte del pais. Las plantas dedicadas a la exportacién se desarrollan bajo esquemas
operativos v de organizacidn dilerentes a las plantas del cenro del pais, ¢ incluso,
desarrollando  esquemas  contrapuestos. Su  diferenciacion s tal. que responden a
necesidades y expectativas diferentes, por lo que su emplazamiento ha requerido de nuevos
espacios o territorios capaces de albergar. mantener y desarrollar un nuevo modelo
productivo de caracteristicas flexibles que permita en suma, mayores niveles de

competitividad en un contexto cady vez mas global.

3.2 Estructura actual de la industria automotriz terminal

X .
Thidem
" thidem.
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Hoy en dia la industria automotriz nacional estd conformada por la industria
terminal y la de autopartes. “La industria terminal la integran las 14 empresas establecidas
cn México que fabrican o realizan el ensamble final de los vehiculos automotores. Cinco de
cstas empresas son de capital 100% extranjero: Chrysler, Ford, General Motors, Nissan y
Volkswagen, y concentran el 92% de la fabricacion de vehiculos. En 1997 la produccion de
esta industria fue de 14 000 millones de délares y representéd el 7% del PIB manufacturcro.
Dio emplea g 60 000 personas. lo que representa el 4% del empleo total de la industria

AL

manufacturera.

La industria de autopartes cstd formada por poco més de 500 empresas que en 1997
dieron empleo a 175 100 trabajadores. cs decir, el 8% del empleo manulacturero. Fl monto
de sus ventas fue de 6 400 milJones de délares, lo que representa ¢l 3.5 % del P13 del sector

manulacturcro.

La produceion de la industria terminal se incrementd de manera importante a partir
de los ultimos afios ochenta. Mientras que ¢! P13 manufacturero crecié a una lasa promedio
anual del 3.1% cente 1990 y 1997, la tasa que registro esla industria fue del 7.2%. Su
participacién en el PIB de la industria manufacturera aumentd del 3% en 1985 al 7% cn

1997 (cuadro 1),

Brown Grossman, Flor. La Industria de Autopartes Mexicana: Reestructuracion Reciente v
Perspectivas. Universidad Nacional Autonoma de México, Divisidn de Desarrollo Productivo v Lmpresarial
dc la Comisién Feonomica para América Latina y el Caribe. Centro Internacional de Investivaciones para ¢l
Desarrollo (CHD/IDRC). Texto original en:
www.eclae el/ddpeudivproy/clusters/autmex.pdf+ §listoria+de la ' industria+automotriz& hl=es&ie- UTF-8
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CUADRO 1
Produccion de la Industria Terminal y Manufacturera
(Millones de nuevos pesos de 1980)

Ao Manufacturas Automoviles ]l Participacion cn Jas
S - | Manufacturas Totales
C 1980 o889 | 3685 A%
198y LOSIIL | 3493 | 3% L
1990 120392 | 67.43 6%
1995 125381 | 7S o w
1096 139048 | 9653 T
1997 B I [ S T S,
Fuente: Cucntas Nucionales TN
[T cambio estructural de mayor importancia en la industria terminal ¢s lo creciente

produccion de vehiculos para exportacion. Su participacién en la produccion total se

incremento del 4% en 1980 a 72% en 1997 (cuadro 2).

CUADRO 2
Produccion de vehiculos

o Para Mcr-(‘-:ﬁn Para Mercado - ?lixpm‘luci(’m/” :
Ao Nacional de Exportaciin Fotal - Produccion

" 1980 490006 | 18245 508251 e
1985 | 428.974 ) 58,438 187412 1 12%
1990 512,008 C 276909 818.917 | T

1994 547.898 567.628 1.115.326 51%

C 1995 | 156574 782676 939.050 | 83%
1996 248,550 970.874 1.219.424 80V,
1997 | 37017 984.430 1358447 | 72%

Fuenre: Insututo Nucional de Aulopartes
I

Las cifras de la balansa comercial de esta industria muestran ¢l dinamismo del
comercio exterior. Desde el afo de 1990 ¢l sector registra un superdvit comercial que se

explica por el erectmiento de las expaortactones (cuadro 3).
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CUADRO 3
Balanza Comercial de la Industria Terminal
(Millones de dblares)

Ao - -Ex[_).n-l:mcinn(-s Importaciones Saldo
1980 | 129 640 511
T TI I 41 282 -142

1990 | 2531 446 2.085
1994 5003 1,489 4,414
1995 9.382 s 8.860
1996 13.278 1,045 12233
1997 13894 2267 | 11,627

Fuente: Instituto Nacional de Autopartes

lin 1991 se permitié la importacion de vehiculos, siempre y cuando fucra cn un
porcentaje relativo a las exportaciones. Asi. GM. Ford. Chrysler, Nissan y Volkswagen
trajeron aulos de importacién. con lo que tuvimos ¢l Corvette, e] Nissan 300ZX. Lincoln
Town Car, Cadillac Sedan de Ville y Passat. entre otros. BMW y Mercedes - Bens

instalaron plantas en el Estado de México.

Honda Tlegd en 1996 con base en su [abrica de motocicletas en el Lstado de Jalisco.
y Peugeot comenzo una modesta operacidn en México con automoviles ensamblados en
Chile. Jaguar llegd de la mano de Ford y Volvo por su cuenta, para después ser adquirida
por Ford, Rover llegd por medio de BMW: Terrari y Porsche cuentan también con

distribuidor, aunque a precios muy por encimu de lo que cuestan en EI:.UU. y Furopa.

La produceidon de la industria de autoparies ha crecido lo mismo que la de la
industria terminal desde los anos ochenta a tasas superiores que las de la industria
manufacturera. Fntre 1980 v 1985 ¢l PIB de la industria de autopartes crecid a una tasa
promedio anual del 4% Ll periodo de mayor erecimiento se registro entre 1986 y 1990 con
una tasa del 9% promedio anual, poreentaje que disminuyé en Jos noventa debido tanto a la
crisis de 1995 como a las crecientes importaciones que se registraron ante la apertura

economica y ¢l Decreto antomotriz de 1989 (cuadro 4),
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CUADRO 4
Producto Interno Bruto de la Industria Manufacturera y de Autopartes
(Millones de nuevos pesos de 1980)

Afio Manufacturas Autopartes Participacién en la Industria
| o .. Manufacturers |
1980 988.9 26.51 3%
1985 | 105111 73265 3% T
L1990  1203.92 3677 I A T
o1 125224 | 423 3%
1w 1.280.65 a2 | 3%
1993 127098 396 | 3%
1994 1317.03 41.66 %
1995 1.253.81 36.16 I 7
1996 | 139048 | 4477 3,
T 1997 149337 50.9 3%

TASAS DE CRECIMIENTO MEDIAS ANUALES

1980-1985 % | 4%
1986-1990 5% 9% |
1991-1997 3% A%

Fuente: Cuentas Nacionales, INFGI

1 défieit en la balanza comercial del sector autopartes ha sido permancenic a pesar
de que las exportaciones ¢recieron a una tasa promedio anual de 24% entre 1980 y 1989 y
de 20% entre 1990 y 1997, Las razones de este comportamicnto se explican en funcion de
que csta industria nunca ha logrado aleanzar ¢l dinamismo que caracteriza a la industria
terminal que. por otro lado. fue mucho mas favorecida por los cambios en los decretos
sobre la materia y la firma del TLCAN en cuanto a facilidades para la importacion de partes

de componentes (cuadro 3).
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CUADRO 5
Balanza Comercial de la Industria de Autopartes
(Millones de dolares)

) Aflo N Expormcip[1g';lilpﬂqrtucin_n_g:w_l__S_;a_l(_l_o \
Sin industeia maquiladora
1980 275 1934 1658
1985 1336 236 | 800
1990 2095 4910 2815
1994 2749 9098 6349
o 1995 3159 8078 -4919
1996 3609 | 8652 -5043
1997 | 3852 | 9785 | 5934
Con maquila o o
1980 275 1934
1985 1336 L2136
1990 2095 4910 2815
1994 ' C 3203 10037 -6744
1995 L ses0 | 9008 3178
1996 6360 9432 23072
1997 7416 10036 | -2620

Fuente: Instituto Nacional de Autopartes

La dinamica y recstructuracion de la industria automotriz obedece a tres factores
fundamentales: “las politicas de regulacion gubernamental del sector automotriz, los
cambios en los mercados internacionales, y las estrategias de las empresas ensambladoras

ante la creciente globalizacion de la industria.” ™

3.3 La industria automotriz en ¢l contexto de la economia mexicana

n la década de los novenle México adquirio relevancia como productor de autos
para ¢l mercado mundial, debido al resultado de la firma del TLCAN. en vipor desde 1994,

" Morimore. Michacl. "Dimensions of Latin American Integration: the NAFTA and MERCOSUR
automobile industries.” 1998,
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Las compafias aulomotrices revaloraron sus operaciones cn ¢l pais, al tiempo que han

Hegado nuevas firmas a vender sus unidades.

Después de largos afos en que las exportacioncs desde México estuvieron
destinadas a atender sepmentos de escasa demanda —luese porque se trataba de modelos
que acababan de ser lanzados al mercado o porque ya estaban cerca de su “jubilacion™ a
principios del siglo XXI, cuando ha dado inicio la era de Jos modelos mundiales, “"México
¢s sede tnica de produccion de algunos de ellos. lal es el caso de Suburban, un vehiculo
familiar cnsamblado en la plama de General Motors (GM) cn Silao, Guanajuato. y que
incluso tiene a Australia entre sus principales mercados. Pero el caso mds notable es ¢l del
New Beetle, de Volkswagen fabricado en Puebla. cuya versidn mads reciente s para cl
mercado europeo y que, en Lstados Unidos, ademas de la calida recepeidn que le han dado

los consumidores, ha ayudado a clevar espectacularmente y de rebote las ventas del Jetta,™

México previo a la firma del TLOAN, ya negociaba con Estados Unidos un acuerdo,
en donde se queria legar a un reconocimicnto de la industria automotriz mexicana y csta
tuviera una integracion al acucrdo que Canadd obtuvo a finales de la década de los sesenta.
Este tenia la intencion de atraer mds inversion de europeos y japoneses y asi crecer con una
industria exportadora a Estados Unidos. lo cual ya prevela que la levenda Hecho en México

scra sustituilda por la de Made in North América.

Con Jos decretos de 1989 las oportunidades de comprar autopartes en el extranjero
se hicieron mayores. El Grado de Integracidn Nacional (GIN) habia sido reemplazado por
el Valor Agrepado Nacional (VAN). misme que exige menos fabricacion nacional que el
anterior. Asi se pudo confirmar el cambio profundo ocurrido en la politica ccondmica

nacional, al reemplazar la sustitucion de importaciones con la promocion de exportaciones.

T - .
Ramires Tamayo, op. cit.
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3.4 La industria de autopartes

El pais al negociar un acuerdo para la industria automotriz terminal, era evidente
que esto reperculitia a la de autopartes. con este [in se publicaron las listas con los insumos
que las armadoras estaban oblipadas a consumir localmente hasta los célebres decretos
sobre el porcentaje de estas pieras que deben ser incorporadas a los vehiculos. pero el éxito
ha sido cscaso, debido a que la industria nacional de autopartes por mucho tiempo al estar

protegida solo logro crecimiento econdémico pero no un desarrollo teenoldgico.

Estas nuevas reglas trajeron nuevas inversiones en ¢l rubro. pero también nuevas
relaciones, al proveedor ya no se le vefa en un sentido estricto como tal, si no ahora como
un socio con ¢l cudl desarrollan juntos la especificaciones de los autos. lo cual implica que
los proveedores deben contar con tecnologla propia y ¢l personal adecuado para desarrollar

y proponer a la industria ternunal.

l.a exportacion de productos automotrices, \ehiculos y autopartes en la segunda
mitad de los noventa aumento debido a la integracion de la industria automotriz cn América
del Norte, pero cabe seflalar que la devaluacion peso en 1995 provoco un superavit
comercial para la industria automotriv, este afo. pero su permanencia s¢ replanteo dando

una mayor diversidad de vehiculos y autopartes.

3.4.1 Politica gubernamental

“La mayor parte dc las empresas de la industria de autopartes nace durante ¢l
periodo de sustitucidn de importaciones al abrigo de la politica de lomento de la industria
automotriz y los decretos automotrices de los aflos 1962, 1972 y 1977, cuyo objetive

central era crear y desarrollar un scctor de autopartes nacional. en ellos se establecian
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limitaciones al namero de empresas terminales. restricciones a la participacion de la

inversion extranjera en las empresas de autoparies.” 7 y algunas prohibiciones como:

» lamportacion de vehiculos,
~laimportacion de partes que eran producidas localmente, y
~ producir autopartes en las empresas terminales; ademds con cuotas de contenido

local en los automoviles.

Debido a estos puntos las empresas multinacionales sc asociaron con cmpresarios
nacionales para montar plantas para manufacturas de fundicion vy maquinado de las partes
del motor (monobloks. cigticales, drbol de levas. ¢l¢.), esta industria no nace como
resullado de un desarrollo teenoldgico endogeno. surge bajo el dominio y direecion de las
companias transnacionales a partir de coinversiones lormadas por cmpresas locales y

extranjeras.

“las empresas que constituyen actualmente la base doméstica de proveedores de
las empresas ensambladoras de autos iniciaron su proceso de aprendizaje con la
informacion que les transferian las filiales de las empresas armadoras establecidas en el
pais y la proveniente de acuerdos de transferencia de teenologia o coinversiones con otras
cmpresas multinacionates.”™ En esta primera etapa se cstablecen empresas mexicanas que
manufacturan productos que no requicren dec mayor teenologia, “como los interiores.
vidrios y baterfas. Algunas de estas empresas formaban parte de grandes grupos
cmpresariales con suficiente capital y poder de mercado como para entrar a la industria de

aulopartes, por ¢jemplo el Grupo Monterrey v Chihuahua - Comermex.™

En los afios setenta la estrategia gubernamental de integracion y sustitucién de
importlaciones comenzd a orientarse hacia la exportacion, dos factores principales
influyeron en este cambio de estratcpia y se reflejaron en la industria automotriz. por una

7 Ihid
"' Laming, K., Research and Development in the Automotive Components Supplicrs of New Entrant
Countries: The Prospects for Mexico, Acapulco, IMVP International Policy Forum, mimea, 1989,

™ Morales, R., Flexible Production, Restructuring of the International Automobile Industry, Oxford
Publishers, UK. 1994,
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parte México, como otros paises productores se vio en dificultades al enfrentar los efectos
de la erisis del petroleo v los consiguientes v erecientes déficit en la balanza de pagos. por
otra. la devaluacion del peso en 1976 y la recesion que sobrevino alectaron severamente a
I industria automotriz, de ahi los decretos producidos entre 1977 y 1987 a fin de impulsar
su desarrollo v promover las exportaciones. en ellos se elinuinaban en prineipio los
controles de precios v Tas cuotas de produccidn, y posteriormente s¢ imponian restriceiones

al numero de modelos y contenidos locales. se ampliaban los presupuestos de divisas.

L1 deereto awtomotriz. que data de 1983, constituyd un nuevo mntento por crear ui
industria de autopartes competitiva, la norma. implico reconocer que. si las empresas
mexicanas no podian ser proveedoras directas de las armadoras. podian serlo de otros
provecdores mas grandes. “a finales de los afios ochenta v ante la ereciente competencia ¢n
¢l mercado mterno. un sector de las empresas locales de autopartes inicio un proceso
intenso de adquisicion de eapacidades tecnoldgicas y organizacionales que implicaba
cambios cn la organizacion del trabajo, inversiones cn cquipos modernos tales como
maguinaria de control numérico computarizada. centros de maquinado. robots. (Eenicas de

mantenimicnto computarizado. controles de proceso. ete.”™

La recstructuracion de la industria nacional continud en la medida en que se daban
transformaciones en lo internacional, a ello respondid el decreto de 1989, en ¢l se agrupan
un conjunto de medidas relacionadas con el comercio exterior, la integracion de la industria

vl desregulacion en la produccidn de vehiculos.

Lsta profunda transformacion permitio a las empresas nacionales cambiar de una
produceion de altos costos. lalta de Mexibilidad para el cambio, calidad deliciente y altos
rechasos. o otra considerada hoy como produccion de “clase mundial™ por su calidad.
confabilidad v mélodos de produccidn flexible, “Tl cambio no fue ficil. en algunos casos
¢l proceso se prolongd por mas de diez afos. este proceso de transformacion se injcia en

i

alounas empresas con ¢l regrofitting © de la maguinaria v posteriormente con la compra de

o . - - cati L . .
Dominguez, L. Watanabe (ed.) Microelectronic Based Innovations in Third World Industrics and

Employment, London, Mc. Millan Press. 1993

" Retrofitting; readecuacion
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nuevas maquinas con controles microcleetronicos, centros de maquinado v CAD-CAM.™
“A estas modificaciones le siguicron las transformaciones en los procesos productivos y la
gestion administrativa, los ajustes en las entregas con los sistemas justo a liempo.™ “los
programas de calidud total y el desarrollo de una culwra de calidad en la comunidad
laboral.”™™ Asi se fue contormando un grupo de empresas que se consolidaban como

proveedores de primera linea de las empresas terminales,

In este mismo periodo, en México y en otros paises en desarrollo se instalaron
plantas de proveedores de empresas transnacionales y se realizaron coinversiones entre
proveedores locales v proveedores internacionales que conformaron la proveeduria de
primer nivel de las empresas armadoras integrada por empresas nacionales, plantas de

empresas transnacionales y plantas con coinversiones de capital nacional v extranjcro.

Csta breve resefa de la historia de la industria de autopartes mucstra como las
empresas nacionales lopraron consolidar la acumulacion de capacidades (cenologicas que
les permitio permanecer como provecdores de primera linca a pesar de las crecientes

inversiones de las empresas internacionales,

“Iin el siguiente cuadro se analizan las caracteristicas de Ja cadena de proveeduria

nacional con base en entrevistas llevadas a cabo cn 23 empresas™

que pertenccen a
distintos niveles de dicha cadena. De esta muestra, pertenceen al segmento del primer nivel
doce empresas nacionales que venden mas del 50% de su produccion directamente a las
armadoras y cuya instalacion data de los aflos setenta. y ocho empresas filiales de
proveedores internacionales que venden en promedio ¢l 95% de su produccion a las

empresas terminales y se instalaron en México en los noventa (cuadro 6). 1] scgundo grupo

7 Domingucz, L. y Brown, I'., Transicién Hacia Tecnologias Flexibles y Competitividad Internacional en
1a Industria Mexicana, México, Miguel Angel Porrua. 1998

™ Ramirez, J., "La Organizacion Justo a Tiempo ¢n la Industria Automotriz del Norte de México.
Nuevos Patrones de Localizacitén y Eficiencia. Division de Leonomia, Centro de Investigacion s Docencia
Lconomica (CIDL), mimeo. 1997.

” Brown, Flor., "Estrategias de¢ competitividad, Productividad, Recursos Humanos v Empleo en los
90”. Oficina Regional de la Organizacion Internacional del I'rabajo (OIT) para América Latina y ¢l Caribe.
1996 v Revista Imagina, México. Instituto Nacional de Autopartes (INA). varios numeros. 1998,

M www.eclac.cl/ddpeuditproy/cluster/423 Ubicadas en Aguascalicntes, Monterrey, Saltillo, Distrito Federal
y Estado de México.
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de Ta muestra esta integrado por tres proveedores que pertenceen al sepundo nivel de la

cadena de proveeduria,

CUADRO 6

Distintos grupos de proveedores

‘ Producto Capital Afo Ventas iy T
| Exportacién

| o _ - Extranjero Instalacion Y% _\
PRIMER GRUPO i o -

Ljes diferenciales (rascros v delanteros C49% 1966 a0
vilvalas T 40% CoIes1 | 25
_]';unlu'ias_—“ - C40% | 1988 | 12 __‘
Maquinados T T 0% 1988 | nd
Bloks E;lwzu:»;“paru motores 50% 1979 00
"Automatizacion - C50% | 1996 o nd
Ammeses ' 50% 1958 Twd
CChasis cjes 40% 1956 g
Lics ) 3% 1960 s

| l’;u_'as_[.mm sus-p?nsién 0% 1980 17
Asientos ' O 50% 1958 [ wd |
SEGUNDO GRUPO ) 3
[ Asientos 100% 1992 | n/d
Plasticos 90% | 991 [ 4o )
Cluberia . 100% 1991 nid
Suspension 90% 1993 6
' Piston para motores 100% 1995 30 B
| [:scapes y .C(.n_w?l_iliog‘cs catulizadores 0% 1993 T

Comp. Aire Acondicionado ' 100% 1996 s |
Asiemtos T 4o [ [ o
EMPRESAS DEL

SEGUNDO ANILLO

Estampados T n/d 1971 T n/d

Plasicos i nd 1985 | W ;
{l'{adimlm'c;_ ____-—___ nd _T l‘)@ N ji/d___ _}

n'd’ No disponible

N1 .
[hidem
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La interrelacion entre las empresas que conforman la cadena de proveeduria ¢s un

factor fundamental para la competitividad de la industria automotriz,

I:s a partir de estas inversiones y desarrollo de las empresas terminales que se les
permitia por primera vez importar vehiculos nuevoes siempre y cuando mantuvieran una
balanza comercial en equilibrio, estipulaba que ¢l valor agregado nacional procedente de
proveedores locales de piezas y componentes, excluyendo a maquiladoras, debia de ser no
menor al 36% del valor agregado total por cada empresa terminal; se eliminaban las
restriceiones para el estublecimiento de nuevas plantas de cnsamble y ¢l numero de
modelos v lineas que podian producirse, y sc cancelaba la obligacion de incorporar una
serie dv picszas y autopartes de manufactura exclusivamente mexicana en el ensamble de

vehiculos,

l.a compra de aulopartes a proveedores de redes internacionales establecidas en
México ha cobrado importancia por razones obvias: las matrices de estas empresas han
respondido con éxito a las demandas de sus clientes, en primer término porque estdn
doladas de equipos téenicos capaces de discilar las parles de los autos a partir de la
teenologla mas avanzada. tienen la suficiente capacidad para abastecer grandes volimenes
de piczas a las distintas partes del mundo, sca exportindelas o montando plantas cn los
paises donde se ubican las plantas terminales y por altimo, cuentan con gran parte de las
licitaciones para ¢l abastecimicnto a las plantas de las empresas terminales establecidas en

diversos puntos geozraficos.

“Por cllo. y a fin de levar a cabo sus procesos de desintegracion vertical, las
empresas erminales establecidas en México hacen alianzas y coinversiones con los grandes
proveedores internacionales para la instalacion de plantas cerca de sus instalaciones, por
cjemplo, Nissan invierte en las plantas locales de los proveedores que participan en ¢l

B2

disefio del auto en Japon™. Iin su inicio ¢stas proveian exclusivamente a Nissan. pero

como la empresa toma licitaciones de otros proveedores, tuvieron que cambiar de estrategia

(4] . - . - | R A . _ .

hid #18. Esta co-inversion cs imporlante pari los provecdores no por su monto ya que ¢s relativamente
pequefia (entre ¢l 2 y el 3%), sino porgue significa ta garantia de contratos de compras con Nissan una ves
instalados en México.
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v buscar la diversificacion de sus chienles para incrementar sus ventas y recuperar las

imersiones que los contratos de ventas con Nissan no lcs parantiza

“Lin ¢l caso de Ford esta lleva a cabo su proceso de desintepracion vertical mediante
la empresa Visteon. la idea de Ford es expandir su negocio desarrollando proveedores en
las distintas drcas de manufactura. Asi. las cmpresas proveedoras de autopartes que eran
propicdad de Ford pertenceen ahora a Visteon, al igual que Delphi de General Motors,™
¢sta empresa ticne como objetivo proporeionar a las plantas de Ford en todo ¢l mundo
componentes automotrices de alta calidad. Vistcon™ es una empresa integrada por
proveedores internacionales de autopartes, cstas empresas tienen 10 500 empleados y estin
ubicadas en: Américy (del norte v del sur), Luropa y Asia, con estas capacidades en
desarrollo de productos, tecnologia y prucbas para el control de calidad con las que cuentan
Jos provecdores de Visteon les permite versatilidad y flexibilidad para enfrentar las
demandas de la comunidad global. las dreas de especialidad mas importantes son sistemas
de calibracidn, sistema de emisidn, sistemas completos de chasis, subsistemas vy

componentes, interiores y sistemas completos o componentes de aire acondicionado.

LLos proveedores de la cadena Visteon ofrecen a las empresas terminales, paguetes

muy atractivos integrados por:

~ Servicios de ingenicria en todo ¢l mundo
~ Disefio de componentes
+~  Validacion de los componentes en plantas

~ bstado del arte en términos de CAD/CAM | CAL,* herramentales y softwarc

" Ibid #19. Delphi tiene 60 plantas con 60 000 empleados,

“'thid Norte Amdrica. Bedford, Indiana: Dearborn, Michigan: Livonia, Michipan; Ypsilanti, Michigan;
Lansdale, Pennsylvania; USA. Ciudad Juares, México, Sur América: Sao Paulo, Brasil. Enropa: Dunton,
Fngland: Cologne, Genmany: Szkesfehervar, Hunpary; Belfast, Northern Ireland; Cadiz. Spain and Asia:
Shanghai, China; Hiroshima and Tokio. Japén; Madras, India and Bangkok, Thailandia.

* CAD/CAM: proceso en el cual s utilizan los ordenadores o compuladoras para mejorar la fabricacion.
desarrollo y disefio de los productos. Estos pueden fabricarse mas rapido, con mayor precision o a menor
precio, con la aplicacion adecuada de teenologla informatica, y CAF: sc enfoca a las tarcus de analisis,
cvaluacion. simulacion y optimizacion desarrolladas a lo largo del ciclo de vida del producto. (CAD,
acronimo de Computer Aided Design,  CAM; Computer Aided Manufacturing y CAL: Computer Aided
Fnginering),
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»  Amplia experiencia en el diseio que permite integrar sistemas adecuados para cada
una de las necesidades particulares de los clientes

» Centros de desarrolle de disefio y/o desarrollo de productos ubicados en: Norte
América. Furopa, Sur América y Asia. en estos centros sc cncucnlran grupos
especializados de ingenieria para cada producto, cuentan con capacidades técnicas
de computo para modelar y diseiiar componentes v partes. asf como procesos para la
certificacion =150 9001 y QS 9000™"

~ Ln términos de manufaclura los proveedores cuentan con excelente mano de obra ‘
especializada, lineas de manufactura [lexible, certilicaciones ISO 9001 y Q8 9000

sistemas justo a ticmpo y grupos de trabajo autodirigidos.

Volkswagen no tigne una estrategia de coinversion con sus proveedores. su
gstrategia es desarrollar proveedores nacionales o internacionales independientes. ¢s ¢l caso
de la inauguracidn en 1997 del Parque Industrial Fimsa cerca de la ciudad de Puebla, en
donde una alta proporcion de los proveedores establecidos en este parque [orma parte de

redes de proveeduria internacional.

De acuerde a los ejemplos mencionados. los procesos de desintegracion vertical de
las empresas terminalcs, junto con la reestructuracion de {a cadena de provecduria. han
modificado la naturaleza de las relaciones de cooperacidn entre Jas empresas armadoras y
sus clientes, los aspectos que delinen las caracteristicas de estas relaciones, tales como los
criterios para elegir a los proveedores, las [ormas de contratacion, los sistemas justo a

tiempo y calidad total. cl disefio y la lecnologia.

ww eclae.cl/ddpeudivproy Yeluster’a27. Q8-9000: Tis uni norma de calidad creads por las compaiifas
automotrices Chrysler, Lord Motor Co. v General Motors, basada en la certificacion 150-9000 v agrega
requerimientos a sus provecdores, como la mejora continua ¢n sus procesos. reduceion de variabilidad en
Procesns v g1l COsL0S.
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3.4.2 Criterios para establecer contratos con proveedores

Los eriterios de precio y calidad de los productos son factores importantes que las
empresas lerminales toman en consideracidn para clegir a sus proveedores de primer nivel.
Sin embargo. los funcionarios de las empresas sefalaron que son mas importantes otros
clementos. como contar con procesos y productos de alta calidad y teenologia, crear un
enfoque total hacia los clientes en (¢rminos de servicio, localizar las plantas cerca de sus
instalaciones. y converlirse en una empresa innovadora y creativa ampliando las actividades

de investigacion y desarrollo.

“Para determinar la importancia de otros factores distintos al precio y la calidad en
los criterios de seleccion de los proveedores del primer anillo. con las respuestas del
cucstionano se realizd un andlisis factorial™, Los resultados del (cuadro 7) muestran que
en la seleccion de los proveedores de primer nivel son importantes ¢l rango teenolégico, la
alianza con un socio teenoldgico y la localizacion de la empresa: estos elementos explican

en conjunto ¢l 74.3% dc la varjuncza de todas las variables.

CUADRO 7%
Factores importantes en la seleccion de los praveedores del primer nivel

Porcentaje de Varianza

! varianza acumulada
Nivel Tecnologico | 333 338
All[:m?ﬂ con, . 137 577
s0cio teenoldpico - _ )
| Localizacion ] I R Y I o 2
Confiabilidad e 853
Volumen 9.8 - 95
Plazo 95 _____ 100

K7

www_eclac.cl/ddpeudit/proy/icluster/#26 Tiene como objetiva determinar la importancia relativa de cada
uno de tos factores en la explicacion de la vanianza de determinada variable.
W ibidom
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3.4.3 Formas de contratacion

“las formas de contratacion de las empresas armadoras ha cambiado. cada ver mas.
lus armadoras contratan directamente con menos proveedores tratando de comprar partes
solo a los del primer anillo™ El interés de las empresas armadoras es dejar en manos de
estos proseedores la organizacion de la cadena de prov eeduria, ¢l disefio v ensamble de los

subsistemas,™

Los contratos de compra que establecen las empresas armadoras con sus
provecdores tienen caracteristicas similares a los que sc establecen en los paises
desarrollados. Son contratos de Targo plazo en los gue se establecen los compromisos por
aumentar eficiencias, reducir costos y precios. v las penalidades especificas por falta de

cumplimiento.,

Los acuerdos que se suseriben con los proveedores pueden ser de largo o corto
plazo,los de larpo plazo se firman con los proveedores de madulos v 1os de justo a tiempo,
esta contratacion. de cinco a sels aftos de duracion, les permite a los proveedores amortizar
la mversion que hacen en el desarrotlo de la pieza. In términos del valor de las ventas. Ta
miyor parte de los contratos son de largo plazo: en cuanto al namero de proveedores. la

mayoria es de contratos de corto plazo.

La contratacion con proveedores internacionales que olrecen paguetes plobales
inteprados con procesos de ingenierin y servicios comipletos en términos de disefio v
tecnologia, se ha inerementado considerablemente. estos proveedores abastecen a distintas
empresas terminales s ha disminuido la importancia de los provecdores exclusivos, Lstas
contrataciones sugieren un proceso de cony ergencia teenologica en la produccion de autos.

De ahi que las estratepias de las empiesas terminales para ganar participacion en los

EU . . . R . . . .

Guardon, ). Partnership Strategies for market success: the auto industry prosides insights into
celfective partnerships hetween original manufaciurers and parts supplicrs, Business Quarterlhy, vo0 po .
1993
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mercados empieszuan a privilegiar aspeetos como el servicio. el [inanciamiento vy la

satisfaceion a los clientes.

3.4.4 Sistemas de calidad y justo a tiempo

Las empresas de autopartes mexicanas han adaptado los sistemas de produceion v
distribucion a las demandas de las armadoras en cuanto a calidad Y Justo a tiempo,
“Actualmente existen 149 empresas mexicanas proveedoras que han aplicado en sus
procesos laborales y operaciones de manufactura normas de calidad y sistemas de
asepurantiento [SO y Q8. Paralelamente a estos certificados de calidad. otorgados por
despachos independientes reconocidos en todo el mundo. existen reconocimicntos 3
premios que las empresas armadoras aulomotrices otorpan a sus proveedores mas
destacados. Hasta hoy, 193 empresas han recibido al menos un reconocimicnto por parte de

empresas ensambladoras automovilisticas, ™

3.4.5 Diseiio y tecnologia

En términos penerales las empresas armadoras han disminuido la cooperacion
teenologica, asistencia o capacitacion a sus proveedores, pero siguen manteniendo para las
empresas nacionales algunos apoyos de cooperacion al cfectuar adaptaciones. disefar
componentes o modulos especificos para las condiciones del pafs vy en adaptar la
manulactura de picras v componentes. Por el contrario, con las empresas [iliales de
proveedores internacionales no existe tal cooperacion ¢n sus relaciones que son mids bien
esporadicas y puntuales. se limitan a asuntos especilicos como son iniciar ¢l desarrollo de

n . . . . }
Revista Imagina, Mcxico, INA, varios ntimeros. | 998,
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un puevo producto, programds para reducciones de costos y pequeiios cambios en los

COmMponcntes.

Estas diferencias en las relaciones de cooperacion entre las cmpresas nacionales 3
las filiales de proveedores internacionales y sus clientes s ilustran con la prueba "T" o
prucha de diferencia entre medias. Los porcentajes que se presentan en ¢l (cuadro §)
corresponden a la relacion entre la maxima puntuacion posible (100%) y la obtenida por ¢l
conjunto de las empresas. De acucrdo con esta prucha. si la probabilidad es menor de 0.05
existen diferencias significativas entre ambos grupos de empresas. Los  resultados
estadisticos que se presentan en ¢l (cuadro 8) muestran en primer (érmino que los mayores
porcentajes corresponden a las empresas nacionales. En segundo lugar, que solo cs
estadisticamente significativa la dilerencia entre las empresas nacionales y las extranjeras
en términos del apovo en weenologia. Las empresas nacionales requieren cada ves menos la
asistencia de lag terminales en cuanto a capacitacion v asistencia, pero s¢ manticne la

cooperacion en leenologia,

CUADRO 8"
Diferencias estadisticas: proveedores nacionales y filiales de
proveedores internacionaley

Proveedores | . Prucbha "T"
. Satélites s -

_ _| Nacionales Probabilidad
Teenologia 39% 1_3_‘)"'0 _ 0.04
Asistencia 33% 13% 0.07
Capacitacion 229 8% 0.14

La cooperacion en teenologfa entre los proveedores locales v o las empresas
erminales son importantes para ¢l redisefio de algunas partes como los cstampados.
asientos, vidrios. arneses, cjes. transmisiones y algunos componenles especilicos que sc
incorporan 4 los autos que se producen para ¢l mercado interno. Sicte empresas del grupo
de los proveedores nacionales cuentan con departamentos de investigacion v desarrollo en

estas actividades.

1 [ .
! www.cclae.cl/ddpeudit proy.eluster-#27
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Las empresas {ihales de los grupos internacionales tienen menor participacion en las
actividades de disefio gque el grupo de las empresas nacionales. Ello se debe a que las casas
matrices de estas {iliales desarrollan Tas autopattes en sus centros de investigacion v
desarrollo. IF1 disefio del producto se envia a la empresa filial de la empresa armadora o a
sus propias subsidiarias. Las casas matrices proveen el herramental v el apove técnico
necesario para la produccion ¢ ineluso se encargan de llevar a cabo las modificaciones al

disefio para adaptar las partes a las condiciones del pafs.

Ta capacidad teenologica que han adquirido los proveedores nacionales a lo largo de
varias décadas Ies ha permitido mantenerse como proveedores locales de primera linca a
pesar de no participar en ¢l diseno del auto. Este proceso de creciente adquisicidn de
capacidades teenoldgicas v de asociacion con proveedores internacionales les ha permitido

incorporarse de manera cada vez mas activa a las cadenas de proveeduria internacional.

Son varios los factores que han influido en este proceso de acumulacion de
capacidades teenologicas. los aspeetos mas importantes que destacan son; la capacitacion
del personal, la plancacion cstratégica v la interaccidn tanto con la casa matriz o socio
teenoldgico y con los clientes. listos factores explican ¢l 68% de la varianza total de las
variables (cuadro 9). La importancia que le han otorgado las empresas nacionales a la
capacitacion del personal y la plancacion estratégica forman parte de su cstrategia para

permanecer como proveedores de primera linea.

119



ELDESARROIL O DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
VDE AUTOP IRTEN ENMEXICO

CUADRO Y
Fuentes del Conocimiento

o l’orcentajc-dc " Varianza
o _ ) ~ Vaurianza acumulada
{('gulucimcim_\_d_c} Personal e 343 ol 43
l’lunuuci(m__cs_l_mlézv_i_c_a___ N _ 17.2 . 51.5
157 672
103 E
10 87.5
7 945 |
5.5 100

3.4.6 Proveedores, socios tecnolégicos y casas matricey

Las relaciones de cooperacion de los grupos nacionales con sus socios tecnologicos
han cobrado mayor importancia a medida que avanza el proceso de desintepracion vertical
de las empresas armadoras. Los porcentajes que se observan en el (cuadro 10) representan
¢l grado de cooperacion entre los proveedores v sus socios teenologicos en varios aspectos.
EL 100% corresponde a una cooperacién muy cstrecha que disminuye a medida que la
cooperacion es menos relevante. Se deduce de esta informacion que estas asociaciones son
npportantes para las empresas nacionales para acceder a tecnologia. nuevos mercados v

fondos para inversiones.

"www eclac el ddpeuditproy cluster “28
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CUADRO 10"
Relaciones de cooperacion entre proveedores nacionales
¥ sus socios tecnologicos

Acceso a tecnologia de producto 91%
Acceso a tecnologla de proceso 86%
Modemigaci(‘m de . 5504
sus practicas gerenciales L ]
Mcjoras en la logfstica B 50%
Planificacion de la produccion L 45%
Acccso a nucvos mercados 75%
Fondos para nuevas inversiones | 75% |

3.4.7 Proveedores del primer nivel

“No existe acucrdo en la literatura en cuanto a qué define a los proveedores de

w10

primer anillo o nivel™' sin embargo, si es posible deducir algunos rasgos que las
caracterizan, por ¢jemplo, para pertenceer a este grupo de proveedores ¢s necesario tener
capacidad para abastecer directamente la demanda de las plantas armadoras y poseer las
atribuciones de las empresas de clase mundial. “Una empresa de clase mundial es aquella
que tiene elevados niveles de productividad, certificaciones internacionales de calidad,
produccion con cero defectos que se traducc en escasos reclamos de los clientes, elevados
porcentajes de automatizacion en la produccion, alta utilizacion de la capacidad instalada.
sistemas de entrega justo a tiempo. capacidad para abastccer una elevada variedad de

productos, reducidos inventarios y organizacion laboral en grupos o células™" Tanto ¢l

grupo de empresas nacionales como ¢l de las filiales de proveedores internacionales son de

Y Ihidem.

o Helper, S, "Strategy and lrreversibility in Supplier Relations: the Case of the U.S. Automobile
Industry”, Business History Review, v65 nd p781, 1991.. Potshuma, A., "The Brazilian Auto Components
Industry st the Crossroads: Restructuring and Des Natlonalization of a Domestic Industry”. mimeo
1997. y Ramires. 1., "La Organizacion Justo a Tiempo en lo Industria Automotriz del Norte de México.
Nuevos Patrones de Localizacién y Eficiencia™. Divisién, Economia, Centro de Investigacion y Docencia
Econdémica (CIDE), mimeo. 1997,

** Andersen Consulting Group., The Second Learn Enterprise Report. 1997.
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priner nivel ya que son empresas de clase mundial de acuerdo con la definicion anterior y

venden w elevado porcentaje de su produceion a las empresas armadoras.

Los requerimientos mids importantes de las empresas del primer nivel a sus
provcedores son: precio. calidad, volimenes de entrega. Los resultados del andlisis (actorial
muestran que ¢l precio v la calidad explican el 76% de Ja varianza total de los criterios para

scleceionar a los proveedores de segundo nivel (cuadro 11).

CUADRO 11"
Criterios para seleccionar proveedores del segundo nivel

l’orc;ntajc de Varianza
~ -~ . Varianza Acumulada |
Precio i o504 504
Calidad o ﬂ _____ _7("'-3
Nivcl _ 148 91
leenoldpico | o o o
Conliabilidad 9 1(')_0_ )

3.4.8 Proveedores del segundo nivel

LI proceso de desintegracion vertical de las empresas armadoras involucra tanto a
los proveedores direclos como a los proveedores que integran el segundo nivel de la cadena
de proveeduria. Los proveedores del primer nivel requieren. para cumplir con las demandas
de sus clientes. de productos de calidad y confiabilidad. por ello. para que la cadena sea
cliciente. los proveedores del primer nivel tienen necesidad de establecer relaciones de
cooperacion con sus proveedores. s por esta rason que empiczan a registrarse cambios

incipientes en el grupo de los prosecdores del segundo nivel. Como se analiza en los

i . .
www eclue.elddpeuditproy ‘cluster 428
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stpuicentes apartados. los requerimicentos de los proveedores del primer nivel han obligado a
empresas del segundo nivel a introducir modificaciones en sus procesos productivos v por
ello las empresas de primer nivel se han visto en la necesidad de modificar sus relaciones

de cooperacion con sus provecdores.

3.4.9 Cooperacion entre las empresas del primero y segundo nivel

Las actividades de cooperacion voapoyo mas importantes  que  reciben los
proveedores del segundo nivel de los del primer aniflo son la informacidn sobre cambios
teenologicos, actividades de control de calidad v el desarrollo de producios. como puede
observarse. entre estos dos grupos de proveedores las relaciones d¢ cooperacion son muy

himitadas.

CUADRO 127
Apoyos que reciben los proveedores del segundo nivel de los del primer nivel

Empresas L
I Satélites
_ Naciopales |
Pagos adelantados 25% 25%
Organizacion de la produccion 35% 63%
Entrenamiento téenico / operacional 40% 13%
Informacion sobre cambios teenoldgicos 60% 63%
Inlormacion sobre formas de pestion 353% 50%
1150 de laboratorio 200% 0%
Préstamo de maquinas v equipos 20% 38%
Compras conjuntas de insumos 25%, 13%0
] 1

Apoyo para ¢l aceeso a lincas de erédito 20% 13%
Apoyo en actividades 700 L00%

. 0 0
de control de cahdad
Apoyo para el desarrallo de productos 50% 63%%
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La fuha de cooperacion que se percibe proviene de la imposibilidad de establecer
entre ambos lipos de proveedores contratos completos en los cuales se establerean. ademis
de precios v entregas. plazos largos. disminuciones de precios y penalidades. Las empresas
del primer nivel temen no lograr recuperar Ta inversion realizada en ¢l desarrollo de un
proveedor. cuestion que no propicia las condiciones para la cooperacion. Por su parte. los
altimos no cuentan con los recursos para invertir en el desarrolle de sus capacidades v
habilidades para aceeder a este nicho de oportunidad.

B}

“Lin entrevistas realizadas a ocho empresas™ que abastecen de distintos insumos a
los proveedores del primer nivel se pereibe un cambio hacia una relacion distinta entre
ambos tipos de empresa. Seis de las ocho han iniciado programas de sistemas de calidad
total pura alcanzar la certificacion 15O 9000 v tres estan integradas con sus clientes en

sistemas de entrega justo a tiempo., el proceso cs incipiente v limitado.

De la istoria del nacimiento v consolidacion de las empresas de autoparles
nacionales de primer nivel se pueden sacar lecciones para promover ¢l desarrollo de Tas
cempresas de segundo nivel, Cabe recordar que {as empresas de primer nivel surgicron bajo
¢l impulso de los deeretos automotrices que obligaron a las empresas terminales a apeyar ¢l
nacimiento de la industria de autopartes. Por otra parte. las relaciones de cooperacion que
se establecieron enure las terminales vy sus proveedores fueron determinantes para la
adquisicion de teenologia y la acumulacion de capacidades empresariales. Por anto. para
que las empresas nactonales puedan integrarse a la cadena de proveedurfa en el segundo

nivel. son necesarias varias acciones.

Ln primer lugar. fortalecer las relaciones de cooperacién entre los proveedores de
primer vy segundo nivel que por ol momento son muy limitadas. Tos proveedores de
segundo nivel requieren apoyo de sus clientes en sus procesos de produceion, en ¢l diseho

de las partes, en el control de la calidad. v en los métodos para la reduccion de los costos.

oy . .. -
Hrown. I, v Minian, 1.. "Las Redes Inter-Firma de Proveedores Innovadores: ; Estin Presentes en In

Industria de Autoparies Mexicana?'" nvestiacion Feondinica v 224, UNAM. 1998,
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In segundo lugar, como sefialan los empresarios del ramo. para aumentar la
competitividad - productividad  de  este grupo de cmpresas se precisan acciones
gubernamentales tales como la promocion de proyectos ante bancos, universidades.
proveedores de primer nivel, servicios de comunicacion. servicios de logistica. lransporte v

centros teenologicos.

Con las crecientes exportaciones de las empresas terminales establecidas en México
se han atraido 4 un ndmero importanie de proveedores que construyen aqui plantas
modermas de avanzada. “lintre 1994 y 1998 se invirticron en México 7 700 millones de
dolares en nuevas fibricas de autopartes y autos, y entre 1999 v 2001 la inversion (ue de

o

otros 8.000 millones.™ Tas cmpresas terminales establecen con estos proveedores
mternacionales distintas modalidades de alianza o coinversién cuyo fin altimo es no (ener
limitaciones en cuanto a decisiones de compra de componentes y evitar al méximo
depender de proveedores exclusivos. Por su parte. los proveedores procuran surtir a mas
terminales. independientemente del tipo de alianza o coinversion estublecida con cada
terminal. Isto es, sin lugar a dudas. un gran reto para los proveedores locales pues la

C(')l'ﬂp&.‘lCl]CiEl que enlrentan para ganar contratos ¢s cnorme.

Cabe replantear que cada decercto buscd obtener distintos resultados en cuanto al
desarrollo de la industria automotriz. desde la intepracion de la industria nacional hasta la
orientacién de la produccion hacia los mercados externos. Hoy en dia el reto es aprovechar
las oportunidades que existen en los vacios de las cadenas productivas, ¢s necesario un
esfuer7o conjunto de empresarios, gobicrno y universidades. El gobierno como catalizador
y lformador de¢ grupos de ascsores para la promocion de proyectos. las asociaciones de
empresarios estableciendo  comunicacion para la busqueda de proveedores y clientes

nacionales. y las universidades apoyando el proceso de desarrollo de nuevas tecnologias.

W . N . P [ " . .
"Revista Certera 'conomica, Varios Naimeros, 1998,
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3.5 La reestructuracion de la industria automotriz en México a partir de la firma del

Tratado de Libré Comercio de Amdrica del Norte

La orientacion hacia los mercados de exportacién siguio consolidandose con T
firma del Tratado de Libre Comercio América del Norte. n este acuerdo se especifican los
porcentajes minimos de contenido regional con base en los costos netos totales™ "y
participacion de insumos matertales originados fuera de la regidn. TVTLOAN (ija en 30%
¢l contenido regional minimo en la manulactura de vehiculos durante Tos primeros custro
anos. en los siguientes cuatro se elevard a 56%. v del noveno afio en adelante Ta cuota
inferior al contentdo regronal serd del 60% y las awtopartes fabricudas por Tas cmpresas

maguiladoras s¢ consideran como producto nacional.

A partir de o puesta en marcha del TLCAN v de la globatizacion de las operaciones
de Ford Motor Company . Jas plantas mexicanas de Ford exportan la mayor parte de los
sehiculos vy motores que fabrican a las plantas Ford de Estados Unidos v Canadd. Ln 1997
Pord de Mexico produjo 248 000 vehiculos y 238 000 motores. de los cuales el 83%% [ueron
para exportacion v ¢l 15% para ¢l mercado nacional, F'n México vendid 95 000 vehiculos

que significaron ¢l 19.2%0 de participacion del mercado nacional.

Volkswagen México ante la crisis de 1994 modificd la estructura de sus yventas. lu
CMPresa reacciond con provectos de inversion gue le permitieron ofrecer nueyos productos
como la linca Beetle, La calidad y competitividad de los autos de VW Meénico le

permiticron panar la lieitacion para producir en México este novedoso automévil.

Las tres ensambladoras (Ford. Nissan vy VW) han iniciado un proceso de
desintegracion vertical v ractonalizacion de su abastecimiento reduciendo ¢l nlimere de
proveedores y demandando sistemas imtegrados. sca de iliales de empresas transnacionales
o de empresas nacionales,

L1 costo neto se deline como el costo wlal menoy los costos cn promocion de ventas. mercadoteeniu
servicio post venta regalios v fletes waweclac.el ddpeudit proy “cluster =11
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LE TILCAN particularmente en la indusiria antomotriz ha tenido como fin la
climinacion de restriceiones a las importaciones y sucesivamente los aranceles hasta el 19
de encro de 2004, que es cuando sc liberalizan los mercados de México., Lstados Unidos v
Canadd. El requisito para acceder a estos mercados ¢s necesario que cuente con ¢l minimo

de contenido regional, que represente por los menos las dos terceras partes (62.5%).
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CariTuLO 4

LA INCURSION DE TOYOTA EN EL. MERCADO AUTOMOTRIZ
MEXICANO POR MEDIO DE EL. TRATADO DE LIBRE COMERCIO
DE AMERICA DEL NORTE

4.1 México y la nueva conformacion de la industria autometriz mundial™

La industria automoltriz. mexicana, al principiar el siplo XXT cuenta por un lado de
un sector exportador. emplazado basicamente en los cstados de la frontera norte del pais v
formado por la industria de ensamble de autos y autopartes en claro crecimiento y con
marcados signos de productividad y. por otro. sc tiene al scctor terminal tradicional
emplazado cn el centro del pais, el cual denota un claro decaimiento, o bien, se encuentra

bajo un fuerte proceso de reestructuracion in sin.

Las transformaciones ocurridas en ¢l plano territorial referene a la industria
automotriz en México, fundamentan las ventajas comparativas entre los dilerentes
escenarios  geogrdficos. Al respeclo. se plantea que ante la  (endencia de Ia
internacionalizacion de la cconomia y bajo la necesidad por parte de las empresas de lograr
una mayor compelitividad en los mercados, éstas sc ven en la necesidad de implementar
estratepias de localizacion que les permita abaratar los costos de produccion; ante ello. han
optado por el desplazamicnto de [ases o procesos productivos completos hacia territorios

con mayores \’L‘Illﬂjﬁs COT‘HPHTL’I“\’{'IS.

1l

La elaboracion de esta parte de la investigacion se llevo acabo con informacian de la entrevista con el Sr.
Adolfo Hegewisch, Director Comercial de Toyota Motor $ales de México llevada acabo 17 de octubre de
2003,
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La idea de buscar espacios que ofrescan una mano de obra barata que revierta en ¢l
aburatamicnto de los costes de produccion. ha sido central para pretender una mayor
competitividad ¢n ¢l mercado. A escala mundial. os bicn conocido el caso de los paises del
sudeste asidtico con sus relativos bajos niveles salariales. por lo que empresas localizadas
en paises industrializados, en donde la mano de obra ¢s hasta cinco veces mids cara.

desplazan fases o procesos productivos intensivos en mano de obra.

I'ste proceso tiene también presencia a diferentes escalas. como la nacional ¢
incluso la regional, en el caso de la frontera norte de México, la ventaja de contar con una
abundante mano de obra barata, joven v en disposicion de trabajar larpas jornadas laborales
con muy pocas garantiag voprestaciones. fue una de las ventajas mds difundidas para
promever los nuevos emplazamientos industriales. Sin embargo. hoy dia ¢s evidente que las
nuevas paulas de localizacion de industrias que aplican sisiemas prodictives flexibles, no se
reducen a la basqueda de territorio que olrescan los tradicionales [actores de localizacion.
sino que sobre todo, se pretende que los nuevos espacios satisfagan la necesidad de poner
en practica y experimentacion. por parte de las empresas, acciones propias de dicho
sistema. “Lo anterior. refleja las  translormaciones  cstructurales de las  empresas
multinacionales que a su vez, repercuten en la logica espacial que han ido adoptando con cl
paso del tiempo y que el britanico Peter Dicken. ha definido v analizado al claborar una
seric de modelos que ejemplifican su [uncionamiento y dan razdén a sus caracteristicas en

cada una de sus fases™"

A la fecha, la participacion de México en el proceso de la produccion
automovilistica tiende a ser mas diversificada y compleja pasando de las industrias. seein
los esquemas de Dicken. de estrategias mudridoméyticas propias de la sepunda fase de
desarrollo bajo ¢l modelo de sustitucion de importaciones. a las de cstrategias globales.
actualmente vigentes. De este modo. territorios como el de la [Tontera norte de México a lo

fargo de los tltimos 15 aftos ha tenido un notable crecimiento en la participacion nacional.

La proliferacion de Ta industria awtomotriz de exportacion en esta zona s sorprendente.

" Dicken. Peter and Paul Chapman, Global shift: the internationalization of cconomic activity, United
Kingdom, 1992,
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tal grado que va para finales de la década anterior. sus ingresos se mostraban superiores
los obtenidos por las ventas nacionales. fluctuando entre el 60% de los ingresos Lotales.
Estados como Sonora. Chihuahua v Coahuila, destacan por ser las entidades en donde se
localizan las plantas mas modernas de todo el pais. mismas que pertenceen a [irmas como:

Ford. General Motors y Chrysler.

A las entidades del norte de México con la llegada de Tovota en 2002, sc le suma
Raja California Norte. “Fsta empresa juponesa llepa a territorio mexicano ascpurando su
cuota de importacion de vehicular utilizando los eréditos de exportacion acumulados por las
aliliadas manufactureras de Tovola en México. tales como Denso Mexicana VoAl
Mexicana que fabrican autopartes como tableros. seguros para pucrtas y otros cComponenies
para la industria automotriz en Norte América. empresas que dan empleo hasta 2003 a 2300
trabajadores. y en cuanto a la distribucion Hepa a un acuerdo con Autos Lspeciales de

México S AL de CV, (ALSA)"™

lis precisamente a partir de la crisis estructural de Ta ¢conomia mexicana de 1982,
que el modelo de apertura comercial empicza a formar parte de Ja nueva politica de

apertura ccondmica y de reestructuracion del aparato productivo.

A diferencia de la industria automotriz del centro de México. en donde su
emplazamicnto obedecio a factores de localizacion y a estrategias de abastecimiento de un
mereado doméstico. 1a industria automotriz de exportacion localizada en el norte del pais se
ha caracterizado. por su desarrollo intensivo de sistemas flexibles. por obedecer a una

estrategia de competencia y abastecimicento mundial.

“Segun Ramirez y Unger. las cinco plantas pertenceientes a cstas tres grandes
firmas norteamericanas emplazadas en el norte de México. seleccionaron esta zona del pais.

PO

por tres razones principules:

" hip:/ 1oy otamexico.commymoticias 20010716200 Tventas. htnil

Rumirez. C.y Unger, K Las grandes industrias ante la reestructuracion. Una evaluacion de las
estrateghas competitivas de las empresas lideres en Mévico, Documento de Trubajo, no, 53, Division de
Lcononiia del Centro de Investigacion y Docencia Econamicas (CIDE). Méxica, 1996,

L2
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~ Por encontrar todas las lacilidades para enfrentar ventajosamente la compelencia
Japoncsa en Estados Unidos a través de plantas altumiente sofisticadas.

# Atraves de las exportaciones refuerzan su posicion en el mercado nacional, v

# Debido a que en los estados fronterizos del norte del pais podian aplicar
efectivamente los sistemas flexibles de Justo a Tiempo v Control Total de Calidad
JAT/CTC). De las tres razones, los autores argumentan que ¢s la tereera la mis
importante para los empresarios. va que la aplicacion de sistemas JAT.CTC,
requicren de condiciones g nivel micro. regional v macro, muy cspecificas

dificiles de encontrar.

Por lo tanto. ¢l cambio en los factores de lTocalizacion v las nuevas necesidades que
se generan a escala mundial para realizar la produccion. tracn consigo una conformacion
territorial especifica, que difiere del anterior patron de produccion v que hace que ol
espacio se readecue. Este fuctor resulta interesante al considerar ¢l patron de localizacion
que estdan reportando en los altimos afios las empresas automotrices mexicanas. sobre todo
las de origen estadounidense. v también la japonesa Toyola que ven en esta estrategia la
posibilidad de poder penetrar de forma mds cliciente y competitiva a un mercado global. T.o
anterior se lleva a cabo, aprovechando por un lado. la cercania de uno de los mercados mis
grandes del mundo como lo es ¢l estadounidense. v por otro. los bajos costos de produccion

que se licnen en territorio mexicano comparado con ¢l estadounidense,

“Durante ¢l periodo de 1983 a 1993, s¢ observa una creciente participacion dentro
del Producto Interno Bruto de estados nortetos como Coahuila. Chihuahua y Sonora. que
se suman a los tradicionales estados de produccion automotris como ¢l Distrito Federal.
México y Puebla. Fn 1985 s observa al stado de México como ¢l may or protagonista al
corresponderle la maxima proporcion porcentual de la variable del Producto Interno Bruto
de la industria automotriz (27.8%). aunque seguido muy de cerca por ¢l Distrito Federal
con ¢l 26 4%, y ya mas alejado con el 8.8% ¢l Istado de Puebla. 1o anterior no representa
ninguna situacion extraordinaria, lo que si representa una novedad importante, producto del
nuevo proceso de reestructuracion. es que para ¢l ano de 1993 ¢l estado [ronterizo de

Coahuila se encontraba en la tercera posicion con un valor de 8.39% en ¢ PIB automotriz.,
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con lo gue se mostraba por encima de uno de los estados mas tradicionales en la produccion
automotriz. como cs ¢l caso de Puebla, el cual solo alcanzaba ¢] 7.7%. por 1o que ambién
se encontraba muy proximo a los estados gue le sepuian, Sonora con ¢l 5.6% y Chihuahua

con el 4.48%, ambos también fronterizos.”

51 complementamos la anterior informacion con las variables siguientes: “Numero
de Unidades Leondmicas Censadas y Personal Ocupado Total Promedio. wenemos que o
mismo  estado de Coahuila reporta porcentajes relativamente bajos, 3% v 7.2%,
respectivamente, mientras que a Pucbla le corresponden el 3.8% y 8.8% en Jas mismas
variables. De lo anterior podemos coneluir que las plantas localizadas en Coahuila son mis
eficientes que las localizadus en el estado de Pucbla. va que con una participacion menor en
cl mumero de unidades ccondmicas y personal ocupado. su participacion en el producto
interno bruto de la industria auwtomotriz es mas elevada. incluso. esta misma tendencia la
empicza a manifestar ¢ estado de Sonora que con valores bajos en el nimero de unidades
ccondmicas (0.5%) y personal ocupado (1.7%). su participacion en el PIB automotriz yva ¢s

considerable (5.6%).1

A cste andlisis se podria resaltar [a tendencia que presentan los estados del centro
los de la frontera norte en ¢l periodo citado. asi se tiene que mientras los primeros presentan
una tendencia de retroceso en todas las variables trabgjadas, los sepundos manifiestan un
comportamiento irregular en las variables de namero de unidades eccondmicas v personal
ocupado, sin embargo, en la referente al producto intermo bruto. todos manifiestan un
incremento relativo. lo que evidencia su creciente importancia en la produccion automotriz
nacional. To que tambicn determina una nueva geografia del sector del automonil en

Meéxico.

"UINEGL XL, X1, XIV ¥ XV censos industriales. Instituto Nacional de Istadistica. Geogralia ¢
Informatica (INEGI). Mexico, 1981, 1989, 1994 v 2000,
M thidem
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4.1.1 Dindmica de los mercados internacionales

“A partir de los afios sctenta los autos japoneses empcezaron a desplazar a los
estadounidenses en los mercados internacionales con sus precios competitivos. calidad y

21107

confiabilidad. Para los aflos ochenta las empresas estadounidenses empezaron a
plantearse la necesidad de responder con cambios radicales en la forma de producir autos y.
de mancra muy importante. ¢l modificar sus formas de cooperacién y requerimientos hacia

Sus [')I‘O\TCd(_)l'CS.

Las armadoras estadounidenses modificaron su estrategia de mmversion y produccion
en México, para lo cual llevaron a cabo varias acciones. la primera fue la manufactura de
productos con alto valor agregado. como Jo es la produccion de motores, e instalaron en cl
norte del pajs plantas para su manufactura orientando la produccion a la exportacion; ya cn

1982 habian instalado seis plantas con la méas avanzada tecnologia.

“El éxito de cstas plantas mostré la capacidad disponible del pais para producir con
calidad y eficiencia componentes complejos, que las impulsé a la segunda accion: la
produccién de autos. también para exportacion, estableciendo plantas en México dotadas de
las técnicas mas avanzadas ™ “Por Gltimo, decidicron la ampliacién de la produccion de

partes con menores niveles de valor agrepado mediante plantas maguiladoras. ™"

lLas empresas tenminales con capital extranjero no estadounidense modificaron su
estratepia eminentemente lacal, hacia los alos noventa. Nissan y Volkswagen, que en 1990

exportaban sdlo 64 969 autos, en 1997 alcanraron 256 369 unidades.

7 katz. 1. Del Falcon al Palin: Un Complejo Proceso de Mutacion Estructural, nimeo. 1998, Micheli,
J.. Giobalizacién y Produccion de Automgr dles en Mexieo, UINAM, México, 1994, La participacion du los
autos japoneses en los mercados de la OL.CD (Organization tor Feonamic Cooperation and Development)
aumentd de 11.7% en 1971 1 23.9% en 1994,

" www eclae.cl/ddpeudit/proy Veluster £12. Como las plantas de Ford en Hermosillo y Chihuahua.

" Morates. .. “Flexible Production, Restructuring of the Internationsl Automobile Industry”, Oxford
Publishers, UK. 1994,
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Las modificaciones en los mercados internacionales fueron factor fundamental en ¢l
cambio de tactica de Tas empresas subsidiarias establecidas en ¢l pais. que pasaron de
orientar sus operaciones a satisfacer ¢l mercado local a la integracion en las estralegiag
corporativas de globalizacion. México se transformé cn los afios noventa de lugar donde

vender a lugar donde producir.

La globalizacion de la industria automotriz. obligo a las empresas a modificar sus
esquemas de produccion v adoptar ¢l nuevo paradigma de la Produccion “Tovotivta " '

CUYOS FaEos MAs importantes se apuntan en la siguicnte seccion,

4.1.2 Cambios en la frontera tecnologica

La [rontera teenoldgica de la industria automotriz inicié un profundo cambio en los
primeros afios setenta. hasta entonees los diseflos. especilicaciones v téenicas de diversa
indole eran transferidas de las empresas terminales a sus proveedores locales. La eenologia
permitia la segmentacion en pequeas piczas y por tanto era posible demandar tarcas poco
complejas a los proveedores. Los contratos que se establecian entre las cmpresas terminales

Vv sus proveedores cran de corto plazo y la base de negociacion era el precio.

Fl cambio se dio en diversas empresas armadoras del mundo que iniciaron un
proceso de transformacion en sus csquemas de produccion hacia una manufactura

“lexiple ™ basada en lu ingenieria simultdnea. la calidad total v ¢l justo a tiempo. “Como

e Humphery, J.. Industria] Reorganization in Developing Countries: From Models to Trajectories.

World Development (1:49-162). 1995.. Jones. D, y Womack, J., "Developing Countries and the Future of
the Automobile Industry”, World Development (pp. 393-407) 1985 y Organizaton tor [.conomic
Cooperation and Development (OF CD), "Wheels of Change: The Automobile Industiey™. 1996

" saver. Ay Walker, R, The New Social Economy, Reworking the Division of Labor. London
Blackwell, 1996.. Al decir Flexible se hace referencia a la capacidad de producir una amplia v cambiante
gama de productos sobre pedido. usando maquinaria reprogramable flexible y trubajadores multicalificados.
Lexto original en: www.eclac.cl/ddpeudit/proy//clusters# 14
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" dos cambios radicales en los méwdos y procesos

seosciala en numerosos estudios.”
productivos fucron: el diseno y manulactura auxiliados por CAD-CAM. la automalizacion
de procesos. la robotica, Tos sistemas de manufactura flexible. la logistica justo a tempo. la

supery ision inteprada al proceso. el control estadistico v la calidad total,

“Las demandas de las empresas armadoras @ sus proveedores  tambicn se
modilicaron hacia productos mis confiables. mayores exigencias de calidad. reducciones en
precios v participacion en el diseno de las partes integradas,”™""" Pasaron de una relacion
lejumaen Ja que se elegia a los proveedores en una fase posterior al desarrollo del vehiculo
yen Luque el eriterio de seleccion mas importante era el precio. “con [recuentes cambios de
proveedores. u una relacion de cooperacion en el disefio v la produccion en la que ¢l criterio
de seleecion de proveedores se basa en la ealidad, teenologfa. servicio v competitividad gue
se establece necesariamente en contratos de largo plazo.™"!

“LIn el marco de estas nuevas estrategias las empresas terminales han aumentado sus
compras a los proveedores internacionales que tienen la capacidad de satisfacer los
requertmientos de diseio de componentes v sistemas integrados con precios competitivas y
calidad reconoeidi internacionalmente.™" Iistos proveedores establecen planas en los
mereados emergentes para proveer a distintas ensambladoras v translerir el proceso de
aprendizaje en cualquier Tugar del mundo. i suma. o frontera teenoldgica se ha
transformado en multiples aspectos: los prandes proveedores participan actisamente en ol

disefio v desarrollo del producto: Tas ensambladoras centralizan el control internacional de

" Pomingues. [0y Brown. I Transicion Hacia Teenologias Flevibles y Competitividad Internaciona!
en la Industria Mexicana. México, Miguel Angel Porrua. 1998, Micheli. 1., Globalizacion v Produceion
de Automéaviles en Méaico, UNAM, Mévico, 1994, . Morales, R., Flexible Production, Restructuring of
the International Automobile Industry, Oxford Publishers. UK. 1994 v Ramirez. ). La Organizacion
Justo s Tiempo en la Industria Automotriz del Norte de México. Nuevos PPatrones de Localizacion \
Eficieneia. Div. Economia, CIDI. mineo. 1997,

" Rappleye, W.. Auto Supplicrs Surge an the Economy of Capacity. Financial World, v166. n7 p.ay.
1997,

" llelper. S. Strategy and Irreversibilits in Supplier Relations: the Case of the U.S. Automobile
Industry, Business Tistory Review. 1991 v Swrecon, T oand Florida R The Globalization of the
Autamobile Produetion, minieo preparado para International Motor Vehidle Program Polics 1997,
"IYCrus. )y Rugman, A Developing International Competitiveness: the five partners maodel. on
Busiess Ouarrerly, VS8 02 pol. 1993 Tlamprey, 1. Mukcherje, AL Zilbovics, M oA
G .Globalization, FD1, and the Restructuring of Supplier Networks: The Motor Industry in Brazil and
India. 1997 v Stevens, [ Managing Across Boundaries. fndisoy Weok, 8244 15 p2d 1993,
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las compras v ¢l disefio en sus casas matrices: ¢l proceso de produccion de autos se
simplifica al incorporar modulos completos en las lincas de ensamble. v la teenologia

tiende a converger con la consiguiente estandarizacion de los componentes.

Por otra parte. el proceso de desinlegracion vertical de las empresas terminales ha
modificado las estructuras industriales, v surgen nuevos lideres que establecen alianszas
estralégicas entre proveedores y terminales o entre competidores. Tas [iliales de Jas
empresas armadoras establecidas en México no son ajenas al proceso de cambio
teenologico v desintegracion vertical. Las relaciones de cooperacion entre las empresas

terminales y sus proveedores tumbién sc han modificado.

Toyota ha establecido también un “Global Optimum Purchasing System,” (Sistema
Global de Optimizacion de Compras) en operacion. actualmente en Norte América v

lluropa que cuentan con tres dreas principales:

a) Un programa de busqueda de nuevos proveedares v nuesa teenologia para integrarlos
asured.
b) Un programa para apoyar a los proveedores actuales v mejorar la relacion con ellos.

¢) Un sistema internacional de comparacidn de precios.

4.2 Sistema de Produccién Toyota

Japon en ly transformacion de su dmbito empresarial v opolitica cconomica.
demostro que habia un camino diferente y aun mejor para poder desarrollarse v factible de
aplicarse a otras regiones del mundo. Su origen lo remontan a los aflos cincuenta cuando
Tovota se encontraba al horde de la quicbra. entoncees se llevo una reestructuracion a cargo

de Taiichi Ohno. que en su plan inmediato, redujo personal. ajusto la produccion a las
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cantidades que realmente ¢l mercado consumia v estructuro un plan de mercadeo v

distribucion.

Dc acuerdo al Sr. Ohno., encontrd cn la Tovola de esos afios un caos en la
administracion de la produccion. Los proveedores cran poco comprometidos en los tiempos
de entrega de la materia prima, asi como su calidad. lo que repercutia inmediatamente en la
linca de produccion. procesindose el trabajo conforme llegaba la materia prima. lo cuil
ered un ambiente relajado. o cudl ocasiono la acumulacion de sus inventarios v de los
materiales en proceso. el producto final siempre salia de la linca de produccion bajo fuertes
presiones y en un ambiente laboral tenso con prolongadas jornadas de trabajo v una fatipa

patente de los obreros.

Ll modelo de pestion Japonds. tuvo sus primeros resultados al reducir sus
inventarios al minimo. produciendo solo bajo pedido. ¢l resto de la organizacion consiste en
¢l rapido envio de la solicitud de fabricacion de las partes a los respectivos departamentos o
proveedores. que tendrdn la capacidad de responder de manera inmediata y adecuada sepln

sus capacidades,

Un resultado mas que se obtuvo con la gestion de modelo japonés o Tovota, fue el
incremento a la capacidad de respuesta para atender los pustos del cliente, dando ventaja a
la empresa en la diferenciacion de sus autos v lener una mejor penetracion en sus mercados.
dando aqui una considerable importancia al departamento de mercadoteenia, sienda este ¢l
centre de operaciones para incrementar las ventas, dar una activacion a la orden de

produccion y proponer mejoras en ¢l disefio de sus autos.

Tras la crisis petrolifera de la década de los setenias. las otras compaiiias
automotrices de Japon adoptan ¢l Sistema de Produccion Toyota. pero olros scctores
econdmicos japoneses también lo emplean. aunque cl prineipal propdsito trata de reducir
los costos. ¢l sistema ademas ayuda a mejorar Ja rotacion de capital ¢ incrementar la

productividad de las empresas
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Para Ta década de los setenta solo un constructor tenia mejores resultados: Tovota,
Lis empresas norteamericanas se preguntaron el (por qué? y descubricron que la empresa
Japonesa se basaba sobre otro sistema de produccion que ¢l dominaba ya en aquella ¢poca.
I'n ves de aplicar el fordismo al igual que sus competidores, Toyota habia desarrollado una
particular organizacion de La produecion que le resultaba mas elicaz y por consiguiente mas
competitiva. Como el fordismo era ¢l producto de innovaciones descubicrtas al principio
del siglo XX en las fabricas Ford de Detroil, a este nuevo método de trubajo s¢ Te Hamo

loyousmo,

Tovota hoy en dia es ¢jemplo mundial del sistema productivo de gestion japonds ¢n
la fabricacion de automaoviles, por cuanto hace a lu distribucion espacial. la firma japonesa
cuentacon una concentracion de plantas agrupadas en Toyota City. ElI complejo se
encuentra interconectado con una red informatica que se controla desde las olicinas
cjecutivas, este mecanismo coording a las plantas de Toyola City como a las do
proveedores. quue se encuentran en un area cercana. leniendo asi una estrecha vinculacion
entre fas organizaciones de ensamblado y proveedores. La practica de este modelo, lleva
acabo Ja aplicacidn de coneeplos que son indispensables para que asi se entienda el sistema

de produceion Tovota, v a continuacion se deseriben,

4.2.1 Produccidn Justo a Tiempo

La produccion Justo g Tiempo, también conocida como Just in Time, ¢l coneepto
nacio con Toyota. dando énfasis v cuidado a la disponibilidad de sus inventarios. muy
reducidos. pero con [recuente suministro por parte de los provecdores. Para llevar acabo
este sistema se debe tener una sincronizacidn exacta de todas Jas areas de la produccion a
fin de no originar cucllos de hotella en los aprovisionamicntos. lo que implica un gran
sentido de corresponsabilidad por parte de los trabajadores. dando asi forma a los circulos

de calidad total.
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La calidad total. se imcta a la par de todas las reestructuraciones. cuando la Union
de Cientificos ¢ Tngenieros Japoneses invitd a Ldward Deming a impartir conferencias
sobre control de calidad. Fn ese entonees. un producto que levaba o sello “Made in
Japon™ (Iabricado en Japon) era sinénimo de “mal heeho™ o “baja calidad™ Este aspecto
tambicn cambio al dar una mayor atencion a la investigacion del comportamiento del
conswmo. producicndo autos con  posicionamicnto del mercado. Por el lado de los
proveedores trabuajaron mas estrechamente con cllos en la claboracion de instrumentos N
eguipos de prueba. con lo cudl lograron que la calidad total fuera un principio fundamental.

logrando asi penetrar a los mercados de todo ¢l mundo.

4.2.2 El Kaizen

Mediante una forma distinta de pensar. o la manera oceidental, ¢l Sr. Ohno ereia que
resultaria peligroso seguir imitando ¢l sistema de produccion Ford. primero penso que la
teenolopia necesaria demandaba una tuerza de trabajo apta para un proceso laboral donde la
inteligencia del obrero se tenia que movilizar. De mado que la separacion entre ¢l “pensar”
voel thacer,™ eldsico en el modelo de produccidn fordista - tavlorista (Ford: cadena de
montaje en serie v Taylor: gestion cientifica) debia ser eliminada. para que el obrero
pudicra hacer sugerencias ¢ implementar cambios en un proceso productivo i continuo
cambio. A esta *movilizacion de Ta creatividad™ los juponeses Lo denominun Keaizen. la cudl

es distintiva de la orpanizacion del modelo de gestion japonéds o justo i tiempo.

Los argumentos o favor de este nuevo método de produccion o “produccion
flexible™ pone fin al trabajo en detalle (cadena de monmje fordista) estas ventajas somn:
primero. los trabajadores participan en “equipos o células™ en las cuales una varicdad de
tareas son rotadas entre los integrantes del grupo. con cllo. se climing el tedio v 1a tatiga
nerviosa que ocasiona el trabajo mondlono v repetitivo v la sepundas osta nueva

organizacion del trabajo demanda un trabajador muhiespecializado que pucda diugnosticar
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problemas en la linea de produccién y corregirlos inmediatamente, suplantando a los
grupos de trabajadores especializados que efectuaban dichas correcciones después de

concluido el proceso de produccion.

4.2.3 El Kanban

Kanban. vocablo japonés significa regisiro ahicrio. Is una parte del sistema juvio o
tiempo. 1o que signilica que la fabricacion o aprovisionamiento de cada pieza s realizada
de acuerdo o la demanda de produccion requerida. en donde ¢l entrenamiento en diversas
dreas hace que el kanban de preeision haga posible tener empleados que puedan reemplazar
a4 otros. desarrollando otro tipo de trabajo. Esto se hace de una forma abicrta v con

conocimiento de todos, en contraste a la forma convencional que resultaban herméticos.

4.2.4 El poder de decision

La calidad que Toyota puso en marcha va aunada no solo a contratar a los mejores.
csto también radica en dar a los empleados ¢l poder de tomar decisiones sobre ¢6mo un
auto deberia ser hecho. Se deposita la responsabilidad a quiencs realmente construyen
vehiculo, esto significa tener la capacidad de encontrar algin defecto o realizar alguna
mejora neeesaria. esto no solo antes de que el vehiculo salga de la fabrica. sino antes de que

csté terminado y por lo tanto a tiempo de corregirlo,
Cuando se descubre una anomalia o defecto, la Hinea de ensamblaje se deticne s se

puede identificar la causi. En el caso de una fibrica nueva, se sube que paran v vuelven a

empezar muchas veees, pero. despuds de que Jos defectos iniciales se han corregido. ey muy

140




TVINCURSION DE TOYOTA EN T MERC DO ALTOMOTRIE
MENICANO POR MIDIO DE EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO
DEAMERICADEL NQRTE

raro que vuelvan a apareeer. Gracias a que los trabajadores de Toyota tienen awtoridad en ¢l

proceso. ticnen el incentive de hacer las cosas bien, desde la primera vey.

Il londo del poder de decivian radica en que. los empleados o asociados Jlamados
asi- por loyota. son especialistas en resolver problemas. Son gente con pensamiento
cemprendedor. entrenadas en una gran variedad de habilidades. Tovota con este sistema de
gestion no tomy a los empleados como engranes en la reeda de la industria, sino que son
socios dindmicos, quicnes hacen mucho mas que realizar una tarca: cllos le agregan valor a

los automaviles y camionetas,

4.2.5 Empleo vitalicio

Lo cuanto al aspecto de los recursos humanos. Toyota ha puesto mucha atencion
mmplementar ¢l coneepto de empleo vitalicio. el cudl consiste en la multicapacitacion gue
recibe el trabujador. Uste ingresa no aun empleo especializado. sino como fuerza de trabajo
en general para desarrollar las tarcas vacantes, y corresponde  la compaiiia entrenarlo las

VOCUs (Ue convenpa.

Con ¢l concepto de emplea vitdicio Toyota afirma que asi los trabajadores aprenden
sus tarcas comprendiendo gue la empresa es un todo; a la vez que conocen nuevos trabajos.
se relacionan con diversas partes de la empresa. este esquema se ha proyectado con una

vision de largo pluzo. lo cudl provoca un vineulo estrecho del personal con 1a lirma,

Aunado a esto se encuentra a los “grupos o células™ de trabajo. que desarrollan los
cireulos de calidad. los cuales contaron con la colaboracion de los sindicatos japonescs.
tacilitando su puesta en marcha, asi como la extension de sus funciones o la discusion de

ideas para mejorar la productividad v la disminucion de costos en gencral. La coordinacion
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de uno de estos circulos de calidad le corresponde al “facilitador™ en donde debe ser un

micmbro de este circulo que suscite la conlianza.

I'n cuanto al aspecto salarial de los trabajadores. este sc compone cn dos partes: la
primera corresponde al pago mensual y los bonos. que son entregados dos veces al afio,
cuva importancia radica en ¢l hecho del monto semestral de los bonos cs equivalente a una
cantidad entre 4 v 6 veees el salario mensual regular; en cuanto al pago mensual vste se
divide de manera tal que un alte porcentgje estd determinado por la productividad del

trabajador. asegurando asi ser tener un empleo seguro.

4.3 Planes y programas de inversion de Toyota en México

Lntre los planes de Toyota al llegar a México fue Ta creacion del Instituto T'éenico
Automotriz Toyota (ITAT), este programa responde a la politica de la empresa para apoyar
a la educacidn en las socicdades donde establece operaciones comerciales, En (odo el
mundo Toyota patrocina una variedad de programas orientados a promover la educacion, y
en México se ha contribuido con una inversion de tres millones de délares para proveer de

conocimiento ¢ infracstructura téenica a las escuclas del ITAT.

E1 Instituto Téenico Automotriz de Toyotla fue establecido como resultado de un
acuerdo entre Toyota de México y la Secretaria de Lducacidn Pablica (SIIP). para ofrecer
capacitacion téenica ¢ incrementar Jas oportumidades laborales de jovenes mexicanos a
través de los centros de capacitacion para el trabajo como ¢l CECAT! y el CONALEDP. Fate
acuerdo fue firmado por el Dr. Reyes Tamez Guerra. secrctario de educacion publica, del

gobierno de Vicente Fox y el sefor Yoshimi Inaba, presidente de Toyota Motor Sales UISA.

Toyota con esta inversion se ha comprometido a proporcionar cquipo. herramientas,

asi como capacitacion para Jos instructores. L objetivo del ITAT ey crear técnicos
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especializados. que podran integrarse al equipo de trabajo de Toyota o de cualyuier olra
marca. Sin embargo. cxiste la oportunidad de que los egresados establercan sus propios

talleres.

“Iin cuanto a la inversion de Lo planta Toyota de Teeate, Baja California. planca
comenzar una produccion de 20.000 a 30.000 unidades con la camioneta Tacoma en 2004,
y anualmente incrementard la capacidad de su produccion. hasta llegar a una produccion de

180,000 unidades, comenzando con una plantilla de 240 trabajadores.”™"

El parque industrial ¢n donde se encontrara Ja planta tiene un nuevo concepto en
Norteamérica por otorgar ventajas a Toyota y sus provecdores, estas consisten en que ¢l
subensamblaje y la secuencia de las partes estardn reunidos en un solo espacio. CAMLX

subsidiaria de Toyota Tsusho America. v a ser uno de los principales proseedores,

Toyota y sus proveedores en el periodo que comprende de 2002 a 2006 pretenden
tener ung inversion directa, cercana a ~14 billones de dolares en el drea de Norteamérica.
comprendida la inversion e¢n: autopartes. materia prima. adquisicion de bienes y servicios,
Lsta inversion serd destinada para la produccion de los autos Aude in T1CAN, los cuales
comprenden a los siguientes modelos: Avalon. Camry. Corolla. Matrix. Sicnna. Solara.
Sequoia, Tacoma y Tundra™™ Y por primera vez se producird fuera de Japon. un modelo

de la linea de lujo. Lexus. que se ensamblara en Omario. Canadi.

4.4 Repercusion de la Industria Automotric Mexicana, por la incursion de

Toyota en México

U hpy www loyota.co.Jp/ennews/03/08 18 himl, Report compiled on October 8. 2003, Public Aftairs

Division, Toyots Motor Corporation,
" Ihiden.
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Toyota se convirtid en abril de 2002 ¢n la tercera empresa japonesa gue cntra a
Mexico. por lo que el mercado awtomotriz se hard mucho mas competitivo y los
consumidores tendran una pran diversidad para escoger. Con la legada de Toyota a tierras
mexicanas los directivos de  esta cmpresa creen que cambiara la perspectiva dc
crecimiento de las actuales empresas automotrices. dardn mas empleos, ayudard a

incrementar ¢l propreso econdmico y motivard a una mayor inversion.

Para 2006, Toyota con el inicio de operaciones cn México desde abril de 2002
tendra la capacidad de construir 1.66 millones de autos y camionetas al afio y 1.29 millones

de motores en Norteamdérica.

Las inversiones de ‘Tovota en México han llevado a preocupar d las wes empresas
automotrices de Norteamérica (General Motors, Ford y Chrysler) cjemplo de esto fue en
agosto de 2003 cuando sc informo que por primera vez la marca japonesa supero la
fraccion del mercado estadounjdense del grupo Chrysler. Esta ha sido la primera vez en la
historia de la industria automotriz de Estados Unidos en la que un fabricante extranjero ha

obtenido ventas superiores a una las de las compaiias locales.

Las causas de l1a perdida de mercado de Chrysler y 1a ganancia de Toyota, se debe a
varios factores; uno de los principales es la pran cantidad de Hlamados a revision de los
vehiculos de marcas estadounidenses. Vsto ha repercutido fuertemente en el pablico, quien
a pesar de una agresiva politica de reduccion de precios de los fabricantes americanos, cl
consumidor de Estados Unidos ha comenzado a fijarse en las compafias extranjeras. Ahora

la batalla se dard cn la busca de la calidad. y no solo en los precios.
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I.a capacidad productiva de México con la puesta en marcha del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte ha abierto las puertas a la empresa transnacional, lo cual
implicaba, decirle adids a los salarios bajos, al proteccionismo, a la prosperidad. Los
numeios macroeconomicos lo reflejan, pero lo que es clerto, ¢s que falta también que se

reflleje en la economia de toda la poblacion.

Il modelo econémico que actualmente se vive con el T¥CAN. ha llevado a una
productividad bastante exitosa, lo que no es aun éxito es la f¢.ima que Jos beneficios se
repartan y lleguen de una manera justa a quiencs hacen pos _ie la produccion que ha
colocado a México como una potencia exportadora, por ¢so e: ticmpo de pensar cn la
estrategia v los marcos de referencia para desarrollarla lou beaelicios de los cuales se

supone que daria un beneficio a toda la sociedad mexicana.

En cuanto a los cambios tecnolégicos que han determinade en mayor medida las
ventajas competitivas y superan las restricciones derivadas &' la escasez de ‘recursos
naturales. En un mundo de mercados abicrtos dec capital, tecnologia y conocimientos
moviles, ninguna nacidn necesitard ser producto de su geografia, la cual guardara cada vez

menos relacion con el grado de competitividad de las empresas.

Ll mundo que hemos visto surgir rdapidamente en los altimos afios, ¢s una colisidén
de nuevos valores y nuevas tecnologfas, nuevas relaciones geopoliticas y geoecondnicas,
nuevos estilos de vida y modos de comunicacion, exipe ideas, conceptos y clasificaciones

completamente nuevos,
En la primera mitad del siglo XX, el desarrollo de la industria automotriz no se

entenderia sin la gran abundancia de petréleo, en Estados Unidos se dio un desarrollo de

acuerdo a su medio fisico y gracias al alto poder adquisitivo de sus habitantes.
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Europa por su parle, no tenfa una abundante industria del petroleo, impuestos. alio
costo de mantenimiento, recorridos mds cortos que en Norteamérica, una amplia red
ferroviaria, y ciudades con calles estrechas, llevo a quc diseflaran autos pequeiios

principalmente.

Para la segunda mitad del siglo XX surge un competidor més, Japon, que desarrollo
rapidamente su industria e incluso implemento su propio sistema de produccion el cual las
compafiias de Estados Unidos y Furopa han asimilado. Japén tuvo un desarrollo que
incluso ha llcgado a la magnitud de exportar més de a mitad de su produccion sicndo su

principal mercado listados Unidos.

LLa firma de] TLCAN implic6 un compromiso entre gobicrnos y fuerzas econémicas
que veian en la integracion una palanca importante para ampliar sus mercados y sus zonas
de operacion ¢ influencia, asi como para maximizar sus beneficios. En lo fundamental ese
compromiso fue impulsado por los prupos y las empresas mas plobalizadas de Fstados

unidos, México y Canada.

Las grandes empresas de estadounidenses buscaban con este acuerdo la manera de
elevar su competitividad mundial en relacién a los bloques curopeo y asidtico, y respecto a
las empresas mexicanas y canadienses por su parte buscaban modificar sus cstrategias y
rcconvertir sus empresas para orientarlas al mercado exterior y asi incorporase al carro de la

economia mundial globalizada.

Dicha reestructuracion ha implicado la ruptura de las cadenas productivas de los
antipuos sistemas productivos que operaban en los mercados internos de México y Canada.
Con la apertura, la cstructura de precios de la economia dominante se ha impucsto ¢n los
mercados integrados, causando distorsiones en los aparatos productivos debido a que dicha
estructura de precios no guarda correspondencia con los menores niveles de desarrollo, y

por ende de productividad. de las economias integradas.
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La mayor dependencia que ha generaao la integracion regional de Norteamérica, ha
pucsto dc manificsto la rcestructuracidn de cadenas productivas intemas por cadenas
regionales, refleja un mayor peso del comercio intraempresarial de las grandes
transnacionales. La esperanza de que ¢l TLCAN impulsaria la exportacién de manufacturas
desde México y tenderia el peso de las maquiladoras de la frontera norte al inducir la

modernizacion de la estructura industrial, pero solo sc ha producido un efecto contrario.

En octubre de 2003, el presidente de México, Vicente Fox, “anuncia un nuevo
decrcto maquilador, en ¢l marco de la XXX Convencién Nacional de la Industria
Maquiladora de Exportacion, con e] objetivo de destrabar inversiones y dar mas incentivos
en este sector,”'" debido a que a principios del siglo XXI muchas maquiladoras han
emigrado de Meéxico para dirigirse a China, lo cuél significa que ya no se busca la
industrializacion de la maquila sino conformarse con mantener la que sc cncuentra en el

pais.

Fn la negociacion del TL.LCAN, uno de los aspectos que se presentaban como de
mayor beneficio para el caso mexicano es ¢l del incremento de la oferta de vehiculos y el
abatimiento de los precios por via del incremento de la productividad y la consecuente

reduccion en los costos de produccion.

Sin embargo, siguc resultando escandaloso que un vehiculo producido en México
tenga un precio del doble que ese mismo vehiculo colocado cn los mercados de estados
Unidos y Canad4. Sumando a esto un pequefio agravante que los ingresos promedio de la
poblacion mexicana son menores que los existentes con sus dos socios comerciales. Esta es
una de las brechas entre Jos tres socios comerciales, quc se suponce que con la productividad
y compelitividad habran de ser eliminadas para alcanzar estandares de ingreso y calidad de
vida similares en la region, lo cual todavia no se vislumbra.

El otro aspecto que merece alencion con relacion a los flujos comercialces, se refiere

al comportamiento de la balanza comercial del sector. De ser uno de los objetivos que

118 Chavez, Gabricla -Finsat- / Chavez Victor. El nuevo decreto maquilador destrabar# inversiones: Fox,
Ll Financiero. 10 de octubre de 2003,
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orientaron la politica anterior s¢ pasa, en los hechos, a asumir la subordinacion del

comportamiento de L balanza interna a la balanza regional.

Por el lado de tos sindicatos de Estados Unidos. aun cuando existen sectores ¢omo
el vineuludo a la corriente Aew Directions, de oposicion a la direccion de Unired Anto
Warkers,y dentro del Canadian Auto Workers, con una vision clara sobre la necesidad de

relaciones mas estrechas con sus contrapartes para desarrollar estrategias alternas.

Por ¢l lado de los sindicatos mexicanos, mas alld de la incondicionalidad que la
cupula de la dirtgencia simdical mamfiesta hacia ¢l TLCAN, Tas organizaciones laborales
del sector awmomotor careeen de una perspectiva que los cologque como mterlocutores
vilidos frente a sus pares de Fstados Unidos y Canada v por lo mismo. incapaces de incidiv
en los contenidos de 1o estipulado en los acuerdos paralelos. especihcamente en el tema

luboral.

I el tercer capitulo se le ha dado una significativa importancia a la industria de
aulopartes ya que es donde se oencuentra una gran parte de los cmpleos que genera la
industria en su conjunto. T's aqui donde Ta empresa mexicana (iene ung mayor participacion
v puede explotar al mdximo sus fortalezas. sin embargo son solo unas cuantas empresas las
que estan explotando esta parte de la cadena automotriz, en otros casos hay una asociacion
con empresarios extranjeros v otros son de capital casi en su totalidad exuanjeros o s¢

recurre a la importacion. por carecer de teenologia propia y personal calificado,

s aqui donde se debe desarrollar a las cadenas productivas o los Hamados clusters.
se trata de wn conjunto de empresas de una determinada regidn, dedicado a una misma rama
productiva v en ¢l que cada uno de sus mtegrantes agrega valor a la cadena. ereando asi una

ceonomia de escala. con teenologia y disponibilidad de recursos humanos calilicados.
S diferencia de otros agrupamicntos empresariales porgue su componente principal

son las [irmas pequenas y medianas, Tos clusters tienden a ser mas productiyos. ahorim

miy ores costos v pueden pagar mejores salarios que una PYMLI aislada. También generan
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mas enpleo y mayores derramas ccondmicas en su zona de influencia que otras formas de

desarrollo. como parques industriales o maquiladoras de exportacién.

lLa diferencia central entre un ¢fusier y un parque industrial es que en este Glumeo las
firmas  instaladas  comparten  una  misma  infraestructura de  servicios,  pero no
necesariamente son del mismo sector y, por la naturalesza de sus productos. pueden no tener
relaciones directas. En muchas ocasiones (como en los complejos automotrices de Toluca,
Puebly 0 Sonora) se trata de una multitud de satélites de grandes finmas que requicren

docenas de proveedores,

Las zonas maquiladoras tampoco pueden lomarse como colusters. ya que peneran
exportaciones, pero no eslabonamientos internos, y los efectos encadenados de empleo.

capacitacion y aprendizaje teenologico no se dan.

Lin México existen docenas de conglomerados industriales (calzado, vestido,
muchles, ceramica y software). aunque pocas han logrado afianzarse como una cadena

articulada de produccion.

Lo preocupante s que, solas, las PYMES tienen menos oportunidades  de
sobrevivir, Los sectores artesanales, tradicionales o mecdnicos ticnen en los clusters [a

Imica oportunidad de competir en un entorno mundial.

Las PYMES necesitan crear estas cadenas articuladas de produccion con base en
una capacitacion de acuerdo a lo que producen. una vision cn comGn. un buen flujo de
informacion v cooperacion de los diferentes niveles de gobierno: municipal, estatal y

federal.

La capacitacidn consiste en desarrollar un agrupamiento de las PYMES para hacer
lo posible v contar con recursos hwmanos sullcientes v con la mas alla capacitacion. 1'n
cjemplo seria agrupar o los empresarios regionales. las escuelas téenicas. institulos o

wiversidades de investigacion locales que desarrollen y den impulso a la vona v acorde con
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sus neeesidades. Y que ias practicas profesionales que se lleven acabo scan para

verdaderamente explotar las inquictudes de los estudiantes con una visién profesional,

Cuando sc dice tener una visidn o estrategia en comin, ¢s para crear un solo ente de
productores, para que dejen de competir entre si en ¢l mismo sector y mejor unan sinerpias.
Esto con la finalidad de poder costear en conjunto investipaciones teenoldgicas y cientificas
que ayuden a mejorar la materia prima. reunir en la misma zona la produccion de insumos

con sus procesamientos industriales y formar vinculos con los elientes polenciales.

Al ir integrando estus cadenas de produccion, no basta con que varias empresas
operen en o una misma vona y cstén integradas con sus proveedores. lis preciso

retroalimentar las experiencias constantemente.

1 gobierno municipal. estatal y federal son parte importante en esta cadena ya que
pucden dar apovo cada uno en su nivel, al acondicionar vias de comunicacion y creando
centros de capacitacion especializados. Tundado bajo la iniciativa de las PYMES

involucradas.

Los beneficios que las cadenas de produccion para las PYMES recaen cn tener
ventajas en donde pueden competir no con empresas nacionales sino con las del exterior,
vstas oportunidades se encuentran al generar un mayor valor agregado al dejar de ser solo ¢l
abastecedor de materia prima $ino que se necesita involucrar en la fabricacion de articulos

de productos terminados.

Al estar unidos fos pequefios productores en estas cadenas productivas. podrian
adquirir grandes cantidades de la misma materia prima y negociar un precio conjunto. v asi
lograr menor costo de unitario de los msumos. Otra ventaja cac en la estandarizacion de
productos s1 uno de los miembros de la cadena logra contratos con clientes de clase
mundial. obligara a sus proveedores a ajustarse a sus estindares. I'n cuanto al
abastecimiento, las compafias que cooperarian entre si podrian cubrirse con los inventarios

du otras corporaciones de la repion. para no descuidar ¢l abasio a clientes. 1] manejo en la
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informacion de experiencigs, ninguna empresa se rige como Unica generadora de
conocimienios. Estos se producen en todos y cada uno de los actores que, al compartir este
conocimiento como si se (ratara de un solo negocio, llevaria a generar o asimilar mas

rapidamente los cambios pertinentes.

lin cl caso de la industria automotriz japonesa se podra observar que tiene un
modelo de organizacion bastante competitivo que ha puesto en serios dilemas a las
automotrices de Lstados Unidos. México aqui podria encontrar cabida con un lugar como
s¢ ha descrito ala formar las cadenas productivas. Para poder encontrar en lo que podriamos
llamar una verdadera transicion organizativa y productiva, que tendra  grandes
repercusiones para nuesira economia y para ¢l sector automotriz en ¢l entomo global. La
crisis ha empujado en general a las grandes productoras de autos de Japon a tomar

decisiones. que hace tiempo hubicran sido imposibles.

Por otra parte, la tendencia a la plobalizacién tanto de Ja produccion como del
sistema de abastecimiento, marcard igualmenic un ecnorme cambio dentro de la industria
automolriz japonesa y del propio sector a escala mundial. En cste proceso de globalizacion
se podrian delinear varios patrones. Iil de Nissan que se ha visto obligada a adoptar una
aliansa con Renaull y cuya reestructuracion plantea medidas  principalmente  de
saneamiento {inancicro y adelgazamiento de su red de provecdores a cscala nacional y

mundial.

Ll patron de Tovola, ha consistido en transitar hacia ¢l [ortalecimiento de su
presencia global por conducto de mayores inversiones y consolidacion de sus mercados ¢n
el exterior. asi como la reorganizacion de su sistema de proveedorces, especialmente a escala
global. Honda, que no hemos analizado, entrarfa en un caso intermcdio, ya que durante
todos estos afios ha aumentado tambidn su presencia cn todo €l mundo, cuya caracterfstica
principal ha sido la pequeia escala de produccién para disminuir su riesgo y avanzar de la
fabricacion de motos, que le¢ permite tomar la experiencia del mercado local, hacia la

produccion de autos aumentando sus ventas locales.
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Si las empresas japoncsas logran tener ¢xito en sus nuevas estralegias, scguramente
la transicion las hard de nucva cuenta lideres en el siglo XXI1 'y podrin marcar lus pautas de
transformacion en este sector a escala global. tal como lo hicieron en otros periodos de

Crisis.

Iin resumen. las nucvas estrategias competitivas  de las  grandes firmas
multinacionales han modificado a lo largo de la historia su logica de operar y sus relaciones
en ¢l territorio donde se encuentran. Esto ha permitido reconocer ventajas comparativis en
luncion de las necesidades de las empresas y de las circunstancias econdmicas que se

preseitan, segtn la etapa historiea que s¢ considere.

Actualmente, cabe deslacar que se deswrrolla todo un proceso de reestructuracion.
no solo productivo sino también territorial, que permite reconocer espacios. que segln las
nucvas formas de producir, se muestran en declive, readecuados & emergentes. Por lo
anterior, cabe preguntarse si las difercncias encontradas entre unos y otros territorios no
lleva a incrementar las desigualdades regionales entre aquellos espacios provistos con
ventajas para el desarrollo de la nueva [orma de producir v aguellos otros que carccen de
las mismas y mas adn. si dicha realidad no est4 conlormando va una fragmentacion de los
territorios. Bajo csle nuevo contexto, resulta imperativo prolundizar en estudios que
permitan integrar cl andlisis de la logica de los procesos globales y sus efectos en los
dmbitos locales manteniendo siempre. una vision de lo que ha sido la asimilacion

ccondmica que historicamente han aplicado los diferentes territorios,

En cuanto al modelo de produccion de este sector se ha convertido practicamente en
un cjemplo a imitar por otras empresas en 1odo ¢l mundo. Especialmente el modclo al que
nos reflerimos ¢ ¢l de la empresa Toyota Motor Co., que perfeeciond durante la posguerra
un sistema de produccion de asociacion maltiple, diferenciado y descentralizado que le
permitié explotar las ventajas cxistentes en la cconomia japoncsa v convertirse on un
poderoso  competidor de las empresas automotrices de  occidente, que  utilizaban

prelerentemente la administracion centralizada y de gran escala,
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El modclo Toyota. gue funcionaba como un gran sistema magquilador en ¢l que se
recibiun partes y componcentes baratos y de calidad de miles de pequefias y medianas
empresas japonesas para ser ensamblados. fue transferido internamente a otras empresas
Japonesas. aunque con diferencias y también a empresas cn otras partes del mundo que
accleraron sus sistemas subcontratistas tal como ejecutaban sus contrapartes japonesas y en
¢l que radicaby gran parte de su enorme competitividad. La reduccion de los costos. la
calidad estandar y un mercado interno y mundial en erecimiento fueron factores que en

conjunto crearon las condiciones para el cnorme crecimiento de la industria japonesa.

Lis asi como Toyota. la tercer empresa a nivel mundial en 2003, ha ido gunando
territorio a General Motors y Ford. namero uno y dos respectivamente. al incursionar cn
base a sus fortalezas y Negando en el momento oportuno. vy ohservando de cerca las
debihidades de sus competidores y acertar en ¢l momento que sus debilidades los han hecho
frenar. Es interesante como se va a seguir desarrollando el curso de esta competencia en
donde México no podia quedar [ucra de las estrategias de Toyota en la zona Norteamérica,
V Viene con una inversion para dejar conocimiento en los niveles téenicos. pero resultarfa
interesunle que invierta en niveles en donde se pueda dar un desarrollo cientifico —
teenologico (Universidades) ya que s donde México puede destacar aportando hastante

con su capital humano.,
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ANEXO0S

Anexo 1

Zonasy de implante o ensamble en México hasta 2002

1 Hermosi o
Z Chihushua
¥ Gdmer Palaclon

& Ramas Arlzpe

B Saltillg
4 Agusscalienteas
7 Guodalnjara
» Silao
2 Totuts

10 Toluce

11 Toluca

12 BEantisgo

13 Civace

14 Fuablo

16 DF

16 Cusutitlén

Zones de bnplanie

Ford {Autoe}
Ford (molores)
Ranault
imotores)

M (Autos

y camiones}
Chryaler {Motores y pic y )
Missan (Aublos y molores) - L.
Honds [AuwiloR) "
GM {Camiones |igarox)

GM (Matoras)

Chryslesr (Autos y camlaonag)
BMW {Autoa)

M. Banz [Autos y camionea}
Nlgsn (Autos y pickups)

VW {Autat y malorad)

Chryster (Camlopes ligeros)
Ford {Autos vy camiones ligeros)

Fuenle: Bancomaxt

Fuente: Bancomext 2002
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Anexo 2

DECRETO PARA EL FOMENTO Y MODERNIZACION DE LA

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(Incluye modificaciones publicadas en el DOF el 8 de junio de 1990, 31 de mayo de 1995 y 12 de febrero

de 1998)

CariTuLo |
Ohjetivo y Definiciones

ARTICULO 1o.- El presente Decreto tiene por objeto fomentar ¢l desarrollo de la industria automotriz para
consolidar los avances logrados, ampliando su panticipacion en la cconomia internacional.

ARTICULO 2o0.- Para los efectos de este Decreto, se entendera por:

I.- Secretaria, a la Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial;

II.- Comision, a la Comision Intersecrelarial de la Industria Automotriz;

.- Industria automotriz, al conjunto de empresas que conforman la industria terminal v la industria de
autopartcs;

1v.- Empresa de la industria terminal, ¢s una empresa que opera cn México, constituida u organizada de

conformidad con la legislacion mexicana, que esté registrada ante la Scerctaria y se dedique en
México a la produccién o ensamble final de los vehiculos automotores, entendiendo por vehiculo
automotor al:

a)

b)

]

d)

)

Automévil, es un vehiculo destinado al transporte de hasta dies personas y que se establece
cn las fracciones de las subpartidas 8703.21 a la 8703.33. 8703.90.99. §706.00.01,
8706.00.02 u §706.00.99 de 1a Tarifa de la Ley del Impuesto General de Importacion;

Automdvil compacto de uso popular, ¢s un vehiculo que cumple con las caracteristicas
establecidas en ¢l Decreto que Olorga Exenciones a los Aulomaviles Compactos de
Caonsumo Popular, publicado en el Diario Oficial de la Federacion ¢l 2 de agosto de 1989, v
que se eslablece en las fracciones 8703.21 a la 8703.33, 8703.90.99, 8706.00.01, 8706.00.02
u 8706.00.99 de la Tarita dc la Ley del Impuesto General de Importacion;

Camidén cormercial, es un vehiculo con o sin chasis, destinado para el transporte de
mercancias 0 de mas de diez personas, con un peso brulo vehicular de hasta 2,727
kilogramos. y que sc establece en las fracciones 8702.10. 8702.90.02. 8702.90.03,
8702.90.04, 8703.21 o la 8703.33. 8703.90.99, 8704.21.99, 8704.31.99, §705.20.01,
8705.40.01, §706.00.01. 8706.00.02 u 8706.00.99 de la larifa de la Ley del Impuesto
General de ITmportacion:

Camion hgero, es un vehiculo con o sin chasis, destinado para el transporte de mercanciis o
de mas de dies personas, con un peso bruto vehicular de més de 2,727 kilogramos pero no
mayor a 7,272 kilogramos y quc sc establece en las fracciones 870210, $702.90.02,
8702.90.05. 8702.90.04, 8704.21.99, 8704.22.99, 87043199, 8704.32.99, 8705.20.01.
8705.40.01, 8706.00.01, §706.00.02 u 8706.00.99 dc¢ la Tarifa de la Ley det lmpuesto
General de Importacion: y

Camidn mediano, es un vehfeulo con o sin chasis, destinado para ¢l transporte de
mercancias o de mas de diez personas, con un peso bruto vehicular de mas de 7.772
kilogramos pero no mayor a 8 864 kilopramos y que sc cstablece cn las fracciones 8702.10.
£702.90.02, 8702.90.03, 8702.90.04, 8704.22.99 §704.32.99, 8705.20.01, 870540 01.
8706.00.01, 8706.00.02 u 8706.00.99 de la lurifu dv la Ley del Impuesto General de
Importacion.




VIL.-

VII.-

VIII.-

ANEXOS

Empresa de la industria de autopartes. es una empresa que opera y produce autopartes en México,

constituida u orpanizada de conformidad con lu legislacion mexicana, y que:

i) su valor de Macturacion anual por concepto de ventas de autopartes a empresas de la industria
terminal, para usarse como cquipo original en la fabricacion de productos automotores para
su venta cn México, constituya mas del 60 por ciento del valor 1otal de la facturacion anual
de ventas de la empresa,

h) obtenga un nivel de valor agregado nacional cuando menos del 20 por cienlo de sus venlas
totales. Lxclusivamente para efecto de lo anterior, la empresa de la industria de autopartes
al calcular el valor agregado nacional deberd incluir los aranceles en cl valor de las
importaciones incorporadas en las autopartes producidas por dicha empresa;

¢) cumpla con ¢l requisito de estructura de capital establecido en el artfculo séptimo transitorio
de la Ley de Inversion Extranjera, de conformidad con los compromisos de México
detcrminados en su lista correspondiente del Anexo I, Quinta Parte, “Inversion, Servicios y
Materiales Afires” del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, y

d) previo cumpliriiento de los requisitos establecidos en los incisos (a), (b), y (¢). se registre
ante la Sccretarfa como una empresa de la industria de autopartes. la Secretaria podra
olorgar registid a una empresa que no cumpla con los requisitos establecidos en el inciso (a).
pero cumpla con los incisos (b) y (¢), de esta fraccion.

PPeso bruto vehicolar, al peso real del vehiculo expresado en kilogramos, sumado al de su maxima
capacidad de carga conforme a las especificaciones del fabricante y al de su tangue de¢ combustible
lleno:

Proveedor nacional, s una empresa que opera en México, constituida u organizada conforme a la
legislacion mexicany, y:

a) guc abastcce a las empresas de la industria de autopartes o de la industria (erminal de
aquellas autopartes clasificadas en las ramas 20, 40, 41, 42,43 y 57 de la matriz insumo-
producto del Instituto Nacjonal de Lstadistica, Geografia ¢ Informatica, publicada en 1980;

b) que esté repistrada ante la Secretarfa;

c) en la cual ninguna empresa de la industria terminal ¢s, directa o indircctamente, accionista
mayoritaria,

d) que no tienc accionistas mayoritarios que también scan accionistas mayoritartos de cualquier

empresa de la industria terminal, y

¢) que obtenga un nivel de valor agregado nacional cuando menos del 20 por cienlo de sus
ventas lotales. Exclusivamente para electo de lo anterior, ¢l proveedor nacional al calcular
el valor agregado nacional deberd incluir los aranceles en el valor de las importaciones
incorporadas en las autopartes producidas por dicho proveedor.

También se considerara como proveedor nacional aquella empresa maquiladora independiente que Jo
solicite y cumpla con los requisitos correspondientes establecidos en csta fraccién. Dicha cmpresa
continuara gozando de todos los beneficios existenles otorgados a las maquiladoras independicntes
conforme al Decreto para el Fomento y Operacion de la Industria Maquiladora de Exportacion,
publicado en el Diario Oficial de la I'ederacion el 22 de diciembre de 1989.

Magquiladora. a las empresas que cuentan con registro de industria maquiladora de exportacion. en Jos
términos de las disposiciones administrativas aplicables;
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XIIL-

Xni.-

XIV.-

XVlL.-

ANEXOQS

Afto-modelo, al periodo comprendido entre ¢l 1° de noviembre de un afo y el 31 de oclubre del
siguicnte. y

Partes y Componentes aulomotrices, a todas las partes o conjuntos destinados & imegrarse en
vehlculos automotores,

Mugquiladora independiente, es una empresa que cuenla con registro de industria maquiladora de
cxportacion en los términos del Decreto de Maquiladora existente, y en la cual ninguna empresa de la
industria terminal es directa o indircctamente accionisla mayorilario ni tiene un accionista
mavoritario comin con cualquicr otra empresu de la industria terminal. La maquiladora
independicnte que cuente con registro de proveedor nacional conforme a lo dispuesto por la fraccion
VII de este artfculo se regird por las disposiciones relativas a proveedores nacionales.

Valor agregado nacional de proveedores, para una empresa de la industria terminal, 1a suma de:

a) el valor agregado nacional incorporado en las autopartes que la empresa d= la industria
terminal adquiere de proveedores nacionales y de empresas de la industria de autopartes.
excluyendo las compras dc autopartes a dichos proveedores y cmpresas estinadas al
mercado de refacciones, y

b) las divisas por concepto de exporlaciones de autopartes, producidas por proveedores
nacionales y empresas de la industria de autopartes, promovidas por una cmpresa de la
industria terminal, excluyendo el valor del contenido importado en dichas exportaciones.

Calculada de conformidad con las Reglas de Aplicacién de este Decreto.

Valor agrepado nacional total dc una empresa de la indusiria terminal, a:

a) la suma del valor de su produccion en México para su venta en México y el saldo de la
bulanza comercial de la empresa, cuando su saldo de ta balunza comercial sea mavor a cero.
0

b) cl valor de su produccion en México para su venta en México, cuando su saldo de la balan/za

comercial sea negativo.

Produccion cn México para la venta en México, el valor de la facturacion lotal de una empresa de la
industria terminal por el concepto de ventas en México de vehiculos automotores v autopartes que
produce en México, excluyendo sus ventas de vehiculos aulomotores importados.

Valor agregado nacional, para una empresa de la industria de autopartcs o de un proveedor nacional.
¢l valor total de las ventas de dicha empresa o proveedor menos ¢l valor de sus importaciones totales,
directas ¢ indirectas, excluyendo aquéllas incorporadas en autopartes destinadas al mercado de
refacciones.

Ventas totales, para una empresa de la industria de autopantes o proveedor nacional, la suma de:

a) el valor de facturacion por concepto de ventas de la empresu o proveedor a una empresa de
la industria terminal de autopartes que esién destinadas a ser utilizadas por ésta como equipo
original en su produccion de vehiculos automotores o autopartes, excluyendo las autopartes
destinaday al mercado de refaccionces, y

b) ¢l valor de las exportaciones de autopartes de la empresa o provecdor, va seq de manera

directa 0 a (ravés de una empresa de la industria terminal, menos ¢l valor del contenido
importado de dichas autopartcs.
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AVIL- Perturbaciéon anormal de la produccién, una disminucion en la capacidad de produccién de una
empresa de la industria terminal que resulte de un desastre natural, incendio, explosién, u otros
cventos imprevistos (uera del control de dicha empresa.

CariTuLont
De lq Industria Terminal

ARTICULO 3o.- Las cmpresas de la indusiria terminal seleccionarin los tipos de vehiculos que producirdn
en el pais considerando las caracleristicas y ventajas dc sus plantas y procurando ¢l uso eficiente de la
capacidad instalada v de sus recursos disponibles.

ARTICULQ do.- La empresa de la industria terminal podra complementar su oferta de vehiculos en el
mercado nacional mediante la imporacion de vehiculos nuevos cuando disponga de superavit en su balanza
comercial amg. liada, # que se refiere ¢l articulo 80.-B de este Decreto.

la empresa d- la industria terminal que cumpla con lo cstablecido en este Decreto tendra derecho a importar
los productos automotores nuevos a que se refieren las fracciones 8407.34.02 y 8407.34.99 de la Tarifa de la
Ley del Impucsto General de Importacion.

ARTICULG 50.- Las empresas de la industria terminal que operen en México, no podran mantener durante
su operacion anual, saldos negativos de balanza comercial.

CapiTuLo m
De la Industria de Autopartes

ARTICULO 60.- Las empresas de la industria dc autopartes deberan ajustarse a las disposiciones de la Ley
de Inversidn Exiranjera, En la integracion del capital social reservado a mexicanos, podran concurtir personas
morales en las que participe, a su vez, mayoritariamente ¢l capital mexicano.

ARTICULQ 7o.- E vulor agregado nacional de proveedores que una empresa de la industria terminal debe
incorporar cada afo en la fabricacion, en México, de autopartes y de vehlculos automolores, se caleulara
como un porcentaje del mayor de los siguientes dos valores:

1.- ¢l valor de referencia de la cmpresa de la industria terminal en el afio, como se estublece en el
articulo 70,13 del presente Decreto; o

Il.- ¢l valor ugregado nacional total de la crpresa de la industria terminal cn ¢l afo;

L.a empresa de la industria terminal que hubicre iniciado la produccion de vehlculos automotores en México
despuds del aftlo modelo 1991, calculard su valor agregado nacional de proveedores exigido como un
porcentaje de su valor agregado nacional (olal,

ARTICULO 70, A.- Para los cfectos del articulo anterior, las empresas de la industria terminal que iniciaron
su produccion de vehiculos automotores en México antes del afto modelo 1992, podran oplar por utilizar
como porcentaje ¢l cociente del valor agregado nacional de proveedores, entre el valor agregado nacional
total que la empresa alcanzo en el aflo-modelo de 1992, en tanto dicho cociente sea menor que el porcentaje
scfalado en cl articulo tercero transitorio de este Decreto. En caso de ejercer dicha opeion, las empresas de la
industria terminal deberdn incluir en cl cdlculo del valor agrepado nacional de proveedores las compras
rcalizadas a las maquiladoras independientes que hubiesen llenado, en ¢l afo-modelo de 1992, Jos requisilos
para ser consideradas como proveedores nacionales, en los términos del Articulo 2o., fraccion VI de este
Decreto.

ARTICULO 70. B.- El valor de referencia anual de una empresa de la industria terminal serd:
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Para cada uno de los aftos de 1994 a 1997, ¢l valor basc corrcspondiente 1 tal empresa de la industria
terminal mas un porcentaje no mayor del 65 por ciento de la dilerencia entre sus ventas totales ¢n
México en cl aflo correspondiente y su valor base;

Para cada uno de los afios de 1998 a 2000, el valor basc correspondiente a 1al empresa de la industria
terminal mas un poreentaje no mayor del 60 por ciento de la diferencia entre sus ventas totales en
México en el afo correspondicnte y su valor basc; y

Para cada uno de Jos aflos de 2001 a 2003, el valor base correspondicnic a tal empresa de la industria
terminal mds un porcentaje no mayor del 50 por ciento de la diferencia entre sus ventas totalcs cn
Meéxico en el aflo correspondicnte y su valor base.

Se entiende por ventas totales en México de ta empresa de la industria terminal, el valor total de facturacion
por concepto de ventas de vehiculos automotores producidos en México para su venta en México, mas ¢l
valor total de su facturacion por conceplo de ventas de vehleulos automotores importados,

S¢ entiende por valor base, el promedio del valor de Ta produccion en México para su venta en México de una
empresa de la industria terminal en los afos modelo 1991 y 1992, ajuttado anualmente por la inflacion
acumulada, utilizando el Indice Nacional dc Precios al Productor de Vehlculos, Refacciones, y otros
Materiales de Transporte, u otro indice que lo sustituya, publicade por ¢l Banto de México en los Indicadores
Ccondmicos (en adelante INPP),

Para ajustar ei valor base por lu inflacion acumulada hasta 1994 o hasta un afio posterior, ¢l promedio para los
aflos modelo 1991 y 1992 de la produccion en México para la venta en México serd multiplicado por el
cociente de:

a) ¢l INPP correspondiente a ¢se afio; entre
b) el INPP correspondiente a 1992,

siempre y cuando los Indices de precios en los incisos a) y b) tengan el mismo aflo base,
ARTICULQO 7o. C.- Cuando las ventas totales en México de una empresa de la industria terminal en un afio

sean menores a su valor base, el valor de referencia de tal empresa para ese affo serd igual a sus ventas totales
en México cn ¢sc afo.

CarrTuLo v
De la Balanza Comerclal

ARTICULQ 8o.- El saldo en balanza comerciul de una empresa de la industria terminal es iguala X + TP -
1D - 1P, donde:

I.- X significa. el valor de las exportaciones directas de la empresa de la industria terminal de vehiculos
automotores y autopartes gue produce dicha empresa;

II.- TP significa, las divisas por conceplo de exportaciones de autoparies producidas por proveedores
nacionales y empresas de la industria de autopartes, promovidas por la empresa de la industria
terminal, excluyendo ¢l valor del contenido importado en lus exportaciones;

IT es, el valor de las importaciones directas de la empresa de la industria terminal, excluyendo
aranceles ¢ impuestos internos, ya sea para consumo interno ("definitivas") o para reexportacion
("temporales”), que dicha empresa incorpore cn su produccion de vehiculos automotores y
autopartes, excluyendo las autopartes destinadas al mercado de refucciones; e

1P significa, el valor del contenido importado en las autopartes adquiridas por la empress de lu
industria terminal a una empresa de la industria de autopartes o proveedor nacional que lu empresa de
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la industria werminal incorpore en su produccién de vehiculos automotores y de aulopartes,
excluyendo el contenido importado en las autopartes destinadas al mercado de refacciones. calculado
de conformidad con las Reglas de Aplicacion de este Decreto.

ARTICULO Bo. A.- Para ¢l cdleulo de las fracciones 111y IV del articulo anterior, la empresa de la industria
terminal multiplicard el valor de sus importaciones de autopartes, directas e indirectas, que incorpore en su
produccién en México para su venta en México en cada afo. por el factor que se seflala en el articulo cuarto
transitotio del presente Decreto.

Lo dispucsto en este arllculo no serd aplicable en la determinacion del valor agregado nacional total de la
erupresa de la industria terminal.

ARTICULO Bo. B.- La balunva comercial ampliada de una empresa de la industria terminal cs iguala § 1 T
t W 031+ SFt- Y, donde:

I.- 5, ¢s ¢l saldo de la balanza comercial de 14 empresa de la industria terminal:
IL.- . son las transferencias de:
a) superavit de balanza comercial wnive la empresa de la industria terminal y otras empresas de

la industria terminal, y

h) divisas a la empresa de la industria terminal por parte de las empresas de la industria de
autoparles por concepto de sus exportaciones de autopartes, excluyendo el valor del
contenido importado en dichas evportaciones, y excluyendo lus divisas que la empresa haya
obtenido por concepto de exportaciones de autoparies promovidas por la empresa de la
industria terminal.

Calculadas de conformidad con las Reglas de Aplicacién de este Decreto.

L.as empresas de la industria werminal restaran, en su caso, de los suldos de balanza comercial, ¢l
monto de las enajenaciones de divisas realizadas a otras empresas durante el aflo en que sc efecticn.

HL- W, son las translerencias de divisas de las maquiladorus & ln empresa de la industrin terminal por
concepto de sus exportaciones de productos automalores, excluyendo el valor del contenido
importado en dichas cxportaciones, siempre quc tales maguiladoras no sean proveedores nacionales y
que cumplan al menos con una de las siguientes condiciones:

a) que la empresa de la industria terminal sea, directa o indireciamente, accionista mayoritario
dc la maquitadora;,

b) que la empresa de la industria terminal y la maquiladora tengan un accionista mavoritario en
comun, o

) que la cmpresa de la industria terminal sea un promotor de exportaciones de productos
automotares de dicha maquiladora.

Culeuladas de conformidad con las Reglas de Aplicacion de este Decreto,

Iv.- 1, es ¢l valor de las inversiones realizadus por la empresa de [a industria terminal en activos {ijos de
origen mexicano que se destinen u usarse permanentemente en México, excluyendo maquinaria v
equipo adquirido en México pero no producido en México, que la empresa de la industria terminal
transficra a su balunza comercial ampliada, caleulado de conformidad con Jas Reglas de Aplicacion
de este Decreto.
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V.. Sl son los superdvit de balanza comercial ampliada de la empresa de la industria terminal no
ulilizados en aflos anteriores. transferidos al afo en curso. calculados de conformidad con las Reglas
de Aplicacion de este Decreto.

VI.- Y, es el factor de ajuste aplicable cuando la empresa de la industria terminal no cumplu con ¢l valor
agregado nacional de provecdores requerido, calculado de conformidad con el parrafo 15 del
Apéndice 300-A 2 del Tratado de Libre Comercio de América del Norte,

ARTICULO 90.- Pura efectos de la fraccion 111 del articulo anterior, la empresa de la industria terminal
podrd sumar a su balanza comercial ampliada hasta un 20 por ciento del valor nceesario para compensar
importaciones de aulopartes destinadas al mercado nacional con la diferencia chtre las ¢xportaciones de
productos automotores realizados por dicha maquiladora y ¢l valor del contenido importado de dichas
exportaciones,

Lo dispuesto en ¢l presente articulo no serd aplicable a las maquiladoras independientes que cuenten con
registro ante la Sceretaria como proveedores nacionalcs.

ARTICULO 10.- Derogado,

ARTICULO 11.- Previa autorizacién de [a Secrelaria, y para efectos de la [raccion 1V del articulo Bo.B de
este Decreto, la empresa de la industria terminal podra contabilizar en su balanza comercial ampliada hasta un
30 por ciento del valor de sus inversiones realizadas en activos fijos de origen mexicano.

ARTICULO 12.- Las empresas de la industria lerminal que cuenten con superdvit en su balanza comercial
ampliada en un afo, dividirdn dichos supcravit entre el factor que se seflala en el articulo cuarto transitorio del
presente Decreto, a fin de determinar ¢l valor total de los vehlculos automotores nuevos que podran importar
en esc aflo.

ARTICULO 13.- Para efectos de los cdlculos a que s refiere cste caplitulo, la Secretaria podra determinar el
vilor de partes y componentes y de vehlculos, en base al que dichos productos tuviesen =omo consccuencia
de una transaccion efectuada en condiciones de libre competencia entre un comprador y un vendedor
independientes uno del otro.

ARTICULO 14.- Los disiribuidores de vehiculos nuevos cstablecidos en la franja fronteriza del norte del
pals y zonas libres de [3aja Califomia, Baja California Snr y parcial de Sonora, podran rcalizar importaciones
de vehiculos nuevos para circular en dichas regiones, por un monto que no exceda de la diferencia entre cl
valor de las ventas de vehiculos nuevos de fabricacidn nacional y ¢l valor de las importaciones incorporadas
en dichos vehfculos. Para estos efectos, la Sceretarfa instrumentara los mecanismos de contral que deberdn
cumplir tanto I industria terminal como los distribuidores de vehiculos.

CarituLo v
De la Comisidn Intersecretarial

ARTICULO 15.- La Comisidn Intersecretarial de la Industria Automotriz es un Organo de cardcter téenico y
consultiva, en todo lo concerniente a la industria y comercio de vehiculos y de sus partes y componentes, s
como respecto a la imporacion y exportacién de dichos bienes y, en gencral, de |a aplicacion de esle Decreto.

ARTICULO 16.- La Comision sc integrara con el Presidente del Servicio de Administracion Tributaria dc la
Secretariy de Hacienda y Crédito Publico y los Subsceretarios de Promocion de la Industria y ¢l Comercio
Fxterior y de Normatividad y Servicios a la Industria y al Comercio Exterior de la Seeretaria, Al altimo de los
Subsecretarios mencionados le correspondera presidir I Comision. Las ausencias en las sesiones de
cualesquiera de los Subsecretarios o del Presidente del Servicio de Administracion Tributaria, seran suplidas
por el servidor pblico que éstos designen, con un rango minimo de director general.
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ARTICULO 17.- La Comision contard con un secretario téenico que serd designado por la Secretar{a y podra
crear las subcomisiones necesarias, las que se integraran v funcionardn en la forma que la propia Comision
determine.

ARTICULQ 18.- La Comisidn sesionard con la frecuencia que ella misma determine o cuando la convoquc
su presidente a iniciativa propia o a peticion de cualesquiera de sus miembros.

l.os acuerdos de la Comision serdn validos st en la sesion en que se aprobaron estuvieron presentes, como
minimo, un representante de cada una de las Secrelarias que la integran.

ARTICULQO 19.- lLos acuerdos adoptados por la Comision seran comunicados & las Secretarias
correspondientes, para que dicten las medidas tendientes a su cumplimiento,

ARTICULO 19 A.- Cuando una perturbacion anormal en la produccion afecte la capacidad de produccion de
uny empresa de la industria terminal. dicha empresa podra solicitar a la Comisién una reduccion en su valor
de referencia, Si la Comisién encuentra que la capacidad de produceion de la empresa ha sido afcctada por
dicha perturbacidn, la Comision reducira el valor de referencia de dicha empresa en una cantidad proporcional
al cvento que ha afectado su capacidad de produccidn. B

ARTICULOQO 19 B.- Cuando la Comision, previa solicitud dc una empresa de la industria lerminal, encuenire
que la capacidad de produccion de tal empresa ha sido perturbada considerablemente como resultado de la
renovacion sustancial en su equipo o de la reconversién de wu planta, la Comision reducira el valor de
referencin de tal empresa para ol aflo ¢n cuestién, en un monto proporcional a la perturbacion. Si tal reduccion
en el valor de referencia conlleva una disminucién en ¢l valor agregado nacional de proveedores exigido a
dicha empresa, ¢sta deberd compensar integramente esa disminucion cn dicho valor agregado durante los 24
meses siguientes a la fecha en que dicha renovacion o reconversién haya sido completada.

CariTuLo vi -
Disposiciones Generales

ARTICULO 20.- La Sccretarla, previa opinién de la Comision debera expedir en la esfera de su competenciy
las replas Wéenicas en materia aulomolriz.

ARTICULQ 21.- Cada empresa de la industria terminal deberd informar a la Secretarfa, los precios al
publico de los vehiculos que enajenc.

Cuando los precios al publico fijados por alpuna empresa de la industria terminal, antes de impucstos
internos, rebasen los correspondientes precios internacionales al publico para vehiculos equivalentes,
conforme a las replas de comparacion que fije la Comision, la Secretaria podrd autorizar la importacion de
¢stos sin necesidad de cumplir con las condiciones que este Decreto establece al efecto.

ARTICULO 22.- L:n ¢l supuesto del articulo anterior, la Sccretarfa informard a la empresa involucrada antes
de proceder en los términos descritos en la dltima parte de dicho articulo.

ARTICULO 23.- Sulvo en lo dispuesto en los articulos 14 y 21, sélo las empresas de la industria terminal y
de acuerdo a los requisitos v condiciones que se establecen en este Decrelo podran importar vehfculos nuevos.

ARTICULO 24.- Los vehiculos y sus paries y componentes deberdn cumplir con Tas normas de seguridad,
rendimiento de combustible y control de [a contaminacion ambiental que estén cn vigor.

Para cumplir con lo anterior la Secretaria, en courdinacion con las dependencias competentes, podra verificar
las cspecificaciones téenicas de los vehleulos nucvos y de sus partes y componentes.

ARTICULO 25.- Las empresas de la industria automotriz y los proveedores nacionales deberin regisirarse
ante la Sceretarfa y presentar la informacion ue ésta requicra para efectos de este Decreto,
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ARTICULQ 26.- Las empresas de la indusiria terminal que pretendan llevar a cabo nuevas inversiones que
excedan los montos que fije la Secretarla y que desplacen a empresas de la industria de autopartes deberan
demostrar previamente a la Secretarfa, para su autorizacién, quc han cumplido con lo dispuesto en el articulo
70. de este Decreto y que por virtud de dichas inversiones no se violard lo dispuesto en dicho ordenamiento.

ARTICULO 27.- Las empresas de la industria terminal deberdn presentar a la Secretarfa durante el sexlo mes
siguiente al inicio de cada afio, un dictamen sobre sus saldos en balanza comercial ampliada y sobre ¢ valor
agregado nacional de sus productos con objeto de que, de comun acuerdo con la Secretaria, se determine si
podrin continuar llevando a cabo importaciones de las referidas en este Decreto o si es menester llevar a cabo
ajustes con el fin de cvitar violaciones a las disposiciones del mismo.

Dicho dictamen deber4 estar realizado dentro de los tres meses siguientes a la terminacion de cada afio por
contador piblico registrado ante la Administracion General de Auditoria Fiscal Federal del Servicio de
Administracion Tributaria.

Las cmpresas de la industria de autopartes y los proveedores nacionales deberidn presentar a las empresas de la
industria terminal, con copia a la Secretaria, reportes del valor agregado nacional.

El primer reporte debera contener los datos reales correspondicntes a los primeros cuatro meses del afio y la
proyeccion de los sipuicnics ocho meses, estar respaldado mediante carta emitida por ¢l representante legal de
la empresa, y entregarse a mas tardar cn ¢l mes de mayo. El scgundo reporte deberd contener los datos reales
correspondientes al afio de que se trate y respaldarse mediante carta emitida por contador pablico registrado
ante la Administracion General de Auditoria Iiscal Federal del Servicio de Administracién Tributaria y
entreparse a mas tardar en el mes de febrero del siguiente afo.

ARTICULO 28.- La Secretarfa, previa opinién de la Comisidn podra otorgar plazos diferentes para cumplic
con los requisitos a que sc refiere este Decreto, siempre que se presenten condiciones que impliquen cambios
sipnificativos en la gituncién econdémica del pais que afecten a toda la industria automotriz. Dichos plazos se
olorgaran invariablemente mediante reglas de cardcter general.

CAPITULO VI
De lu Vigilancla, Sanciones y Recursos

ARTICULO 29.- la Secretarfa podrd ordenar, con las formalidades establecidas en la Ley sobre
Atribuciones del Ejecutivo Federal en Materia Econdmica, la practica de inspecciones a las empresas de la
industria terminal y de aulopartes y a los provecdores nacionales, asi como a los distribuidores de vehiculos y
de partes y componentes automotrices, a fin de comprobar ¢! cumplimignto de lo dispuesto en este
ordenamiento. También podra requerir, cuando lo considere conveniente, s¢ le aporten los datos y elementos
que s¢ soliciten.

ARTICULO 30.- No sc otorgaran permisos de importacién a las empresas de la industria terminal cuando al
final del aflo-modelo tengan saldos negativos en balanza comercial o no hayan cumplido con lo dispuesto en
los articulos 7o., por lo que hace al valor agregado nacional y 12, por lo que hace a las reglas de
importaciones, salvo que corrijun dichas situaciones en los términos que fije la Secrctarfa.

Asimismo, se impondrd la sancion que establece el articulo 22 fraccién 1 de la Ley Reglamentaria del Articulo
131 de la Constitucidn Polltica de los Estados Unidos Mexicanos en Materia de Comercio Exterior, sobre las
partes y componentes y vehiculos que hayan importado las cmpresas de la industria terminal si se violan los
artfculos 50., 70. y 12 del presente Decreto.

ARTICULQ 31.- Las demads infracciones a este Decreto se sancionardn en los términos de la Loy sobre
Atribuciones del Fjecutivo Federal cn Materia Econdmica,

ARTICULO 32.- Las personas afectadas por lus resoluciones que sc dicten con base en este Decreto podran

interponer ante la Secretarfa, en un plazo de quinee dias habiles posteriores a su notificacion, los recursos a
que se refiere la Ley Replamentaria del Articulo 131 de la Constitucion Politica de los Fstados Unidos
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Mexicanos en Materia de Comercio Exterior y la Ley sobre Atribuciones del Fjeculivo Federal en Maleria
Leonomica, segin corresponda conforme a las cuales se regiran los recursos.

TRANSITORIOS

ARTICULO PRIMERO.- EI presente Decreto entrara cn vigor el dia 15 de junio de 1990, excepto por lo
que hace a la derogacidn prevista en la fraccion VII del Articulo Tercero Transitorio del presente Decreto, gue
surlird sus cfectos al dia sigujente de su publicacion en ¢l Diario Oficial de Ja Federacion.

ARTICULO SEGUNDQO.- Se abropa el Decreto para la Racionalizacién de la Industria Automotriz,
publicado en ¢l Diario Oficial de la Federacion del 15 de septiembre de 1983, y se derogan las demds
disposiciones en materia automotriz que se opongan al presente Decreto,

ARTICULO TERCERQ.- Se derogan las siguientes disposiciones en materia automotriz:

L.- Programa de fomento para la industria nacional fabricantc de autopartes, publicado en cl
Diario Oficial de la Federacion del 21 de enero de 1980.

I.- Acuerdo por el que se sefalan Jos componentes opcionales de lujo cuya importacidn no
podrd ser objeto de subsidio, publicado en el Diario Oficial de la Federacién del 22 de
scptiembre de 1980.

IL.- Licitacion piblica para la fabricacion nacional de vehiculos utilitarios tipo minivan para el
transporte de personas y bienes, publicado cn el Diario Oficial de Ja Federacion del 16 de
julio de 1985,

1V.- Acuerdo que da a conocer [a lista de partes y componentes que deben st consideradas como
equipos opcionales para la industria automotriz y su red de distribuidores publicado en ¢l
Diario Oficial de la Federacion del 21 de agosto de 1986.

V.- Acuerdo que cstablece la lista de componentes que deben ser considerados como de
incorporacion oblipatoria y de fabricacién nacional por la industria automotriz terminal,
publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 29 de junio de 1988.

VI.- Acuerdo que prohibe la imporlacion de los vehiculos automotores considerados como de
lujo. los deportivos y los denominados Van que sean distintos de los de la produccidn
nacional, publicado en ¢l Diario Oficial de la Federacion del 29 de marzo de 1984,

VIL-  La fraccién [ del artleulo 3o. del Decreto que otorga exenciones a los automéviles
compactos de consumo popular, publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 2 de
agosto de 1989,

ARTICULO CUARTO.- La incorporacién de motores de pasolina en camiones medianos destinados al
mercado nacional no s¢ podrd realizar sino a partir del 31 de diciembre de 1991,

ARTICULO QUINTO.- La importacién de vehiculos con motor de pasoling de cilindrada inferior o igual a
1,800 centimetros cdbicos se permitird so6lo a partir del afio-modelo de 1993.

ARTICULO SEXTO.- Duranic los affos-modclo de 1991 y 1992, excepto en los casos de camiones ligeros y
camiones medianos, la importacion dc vehiculos podré ser llevada a cabo por las empresas de la industria
terminal solamente cuando se trate de vehiculos que ostentan marcas propiedad de dicha empresa, de sus
accionistas mayoritaring o de empresas de las cuales éstas tengan lo mayoria del capital.

ARTICULO SEFTIMO.- Para que las empresas sc adapten a los linesmientos contenidos en el presente
Decreto, la Sceretarfy podrd autorizar medidas temporales de ajuste hasta el affo-modelo 1992.
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ARTICULO OCTAVOQ.- Mientras que la Comision no determine las replas de comparacién a que hace
referencia el articulo 21 de este Decreto, la comparacion de precios se lievara a cabo con base al precio de
fabrica, pais de origen. restando, en su caso, descuentos regulares y sumando el arancel y el margen al
distribuidor vigentes en México.

ARTICULO NOVENO.- Previa autorizacion de la Secretaria, las cmpresas de la industria terminal que
cuenten con supcrdvit de divisas por sus operaciones anteriores al afo-modelo 1991 podran contabilizarlo en
su balanza comercial ampliada hasta agotarlo en su totalidad de la siguiente manera:

I.- La Sccretarla instrumentard las férmulas necesarias para convertir los superavit de divisas
acumuiados en saldos de balanza comercial ampliada;

II.- Las empresas con saldos de balanza comecrcial negativos podran utilizar los saldos
acumulados con anterioridad al ufo-modelo 1991 para equilibrar dichos saldos de balanza
comercial:

HL-  De comun acuerdo con la Secretarfa sc fijara el monto més alto a precios corrientes de las

exportaciones netas para la empresa durante los 5 aflos-modelo anteriores al de 1991. Se
entiende por exportaciones netas la diferencia entre el valor de las exportaciones y ¢l del
contenido importado de dichas exportaciones, y

IV.- En caso de que las empresas cuenten con saldos de balanza comercial positives, podrin
agregar a dichos saldos la diferencia positiva entre las exportaciones netas y el monto
determinado en la fraceion anterior.

Las empresas a que se reficre el presente artlculo podran optar por contabilizar en su balanza comercial
ampliada hasta ¢l equivalenie en pesos mexicanos de 150 millones de Dolares de los Estados Unidos de
América, ajustados anualmente con basc en el inciso b), parrafo 16 del Apéndice 300-A.2 del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte.

Para ajustar el limitc de 150 millones de Délares de los Fstados Unidos de América por la inflacion
acumulada hasta el mes de diciembre de un afio posterior a 1994, se procederd de acuerdo a lo establecido en
el inciso b), parrafo 16 del Apéndice 300-A.2 del ‘Iatado de Libre Comercio de América del Norte,

ARTICULO DECIMO.- Para los cfectos del Capitulo IV del presente Decrelo, la balanza comercial de la
industria terminal correspondiente al afio modelo 1991, se calculard tomando en cuenta el periodo
comprendido entre la fecha de entrada en vigor de este ordenamicnto y ¢l 31 de octubre de 1991,

ARTICULO DECIMO PRIMERO.- Las empresas de la industria terminal podran oplar por permanecer
bajo el régimen del Deereto que se abroga, exclusivamente por lo que se refiere al affio modelo 1990, por lo
cual, deberdn informar esta situacion a la Secretaria, antes del lo de agosto de 1990.

ARTICULO DECIMO SEGUNDO.- Los distribuidores de vehiculos nuevos en la franja fronteriza del
norte del pais y en las zonas libres de Baja California, Baja California Sur y Parcial de Sonora, podran
importar vehiculos nuevos a partir de la entrada en vigor de este Decreto y para los efectos del articulo 14 del
propio ordenamicnto, se lomardn en cuenta sus ventas de los vehiculos de fabricacion nacional del afo
modelo 1990.

ARTICULO DECIMO TERCERO.- Los distribuidores de vehiculos nuevos en la frenja fronteriza del norte
del pals y en las zonas libres de Baja California, Baja California Sur y Parcial de Sonora, podran realizar
importaciones de vehiculos nucvos, adicionales a lo cstablecido en el articulo 14 de cste Decreto, en el
ejercicio de los afios modelos 1991 y 1992, conforme a las siguicntes bases:

I.- En el ejercicio del afio modelo 1991, hasta por un 20% adicional del importe que resule de la

aplicacion de la regly prevista en el articulo citado, si sus ventas del aflo modelo 1990 superan cn
mas de un 10% lus realizadas del aflo modelo anterior:

165




ANLYOY

- En el ¢jercicio del ano modelo 1992, hasta por un 10% adicional del importe que resulte de la
aplicacion de la regly prevista en el mencionwdo articulo, si sus ventas del ano modelo 1991 superan
en mas de un 10%y lus realizadas del ano modelo anterior,

IL- Las importaciones adicionales a que se relieren lus fracciones anteriores. se realizaran
mensualmente, en {orma proporcional, durunte ¢l afo modelo que corresponda.

ARTICULOQ DECIMO CUARTO.- Las importaciones que realice la industria terminal al amparo del

presente Decreto hasta ¢l 31 de octubre de 1990, deberdn referirse exclusivamente a vehiculos nuevos
sitnilares 4 los de produccion nacional,

NUFVOS TRANSITORIOS

PRIMERQ.- Il presente Decreto entrara en vigor a los quince dias habiles sigientes al de su publicacion en
el Diario Oficial de la Federacion y tendri vigencia hasta ¢f 31 de diciembre del ano 2003,

SEGUNDO-- 'l ato-modelo 1995 comprenderd del To. de novienibre de 1992 al 51 de diciembre de 1993, A
partiv det lo. de enero de 1994, Ta informacion que deba reportarse a la Secretaria sereferird a aios

calendario. de conformidad con las disposiciones contenidas en ¢l presente Decreto.

TERCERQ.- El porcentaje a que se refiere ¢l anticulo 7o, del presente Decreto no serd menor o

I.- 34%0 a purtiv de Ly entrada en vigor del presente Decreto, hasta ¢ 31 de diciembre de 1998;
II.- A3 del To.de enero al 31 de diciembre del aho 1999:

1tl.- 320 del To. de enero al 31 de diciembre del ano 2000,

V.- 100 del oo de enero al 31 de diciembre del ano 2001,

V.- 50% del To. de enero al 31 de diciembre del ano 2002,y

VI.- 20% del To. de enero al 31 de diciembre del ano 2003,

CUARTO.- Los factores & que se refieren los artfculos 8o.A v 12 del presente Decrelo serin:

I.- 772 g partir del Lo, de enero al 31 de diciembre del ano 1995,
1.- 4 a partir del oo de enero al 31 de diciembre del ano 1996:
.- 716 a partir del oo de enero al 31 de diciembre del ano 1997,
V.. 689 a partir del oo de enero al 31 de diciembre del ano 1998:
V.- 661 a parur ded o, de enero al 31 de diciembre del aio 1999:
VI.- 633 a partir del 1o, de encro al 31 de diciembre del afo 2000
VIL- 605 a partir del To, de enero al 31 de diciembre del o 2001
VIL- 577 a partir del To. de enero al 31 de dicicmbre del ano 2002, v
IX.- S50 a partir del o, de enero al 31 de diciembre del aito 2003,

Reglas de Aplicacion
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