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INTRODUCCIÓN 

El mundo avanza en medio de transformaciones y cambios, que nos muestran los reacomodos que se dan en el 

ámbito de las estructuras económicas y políticas y que impactan sensiblemente en los cambios sociales. En 

nuestros días, la globalización es la tendencia que penetra en todas las esferas de la vida humana sea ésta la 

cultura, con sus modas y tendencias; la política, con sus influencias e implicaciones en los estratos de poder; y 

la economía, con su estructura y los diversos agentes involucrados en una lógica de max.imización de la 

ganancia y la rentabilidad. 

Fenómenos que marcan épocas y que delinean la historia se viven década tras década en las diversas 

áreas geográficas del planeta. La conjunción de unos con otros aceleran el resultado de un proceso general de 

cambio en la sociedad mundial. Los procesos de producción a escala global reflejan u.na de las caracteristicas 

más importantes del fenómeno de la globalización económica, y en la que observamos una tendencia a la 

interacción de los agentes hegemónicos en el sistema económico mundial actual, que en busca de la 

maximízación de la ganancia, imponen patrones de consumo y posteriormente trasladan sus esquemas al 

plano de una globalización política y una globalización cultural. 

Como primera manifestación del proceso de globalización económica se observa la adopción de un 

aspecto regional o de bloques económi.cos, a saber el área del Tratado de Libre Comercio de América del 

Norte (TLCAN), la Unión Europea (UE) y Asia. Estos polos económicos agrupan a un conjunto de naciones 

en tomo a centros económicos que se reservan la hegemo:iía mundial y que son, respectivamente líderes de su 

región, como Estados Unidos, Alemania y Japón. Estos países están concentrando los mercados regionales 

para fortalecer la competitividad de sus unidades transnacionales, que presionan para derribar todo tipo de 

barreras, entre ellas las barreras nacionales de los paises bajo la configuración de instituciones 

supranacionales que regulan este proceso de apertura económica mundial, como el caso de la Organización 

Mundíal del Comercio (OMC) y otros que lo legitiman como el Fondo Monetario Internacional (FMI) y el 

Banco Mundial. 

Bajo los lineantientos establecidos en el TLCAN, la apertura económica es el ingrediente 

fundamental que le pemtite a las Empresas Transnacionales (ETN) avanzar en la estrategia de competencia 

bajo el enfoque de "fábrica Global" o de fragmentación de la producción, concibiendo figuras ya existentes 

desde décadas anteriores como la maquila de exportación de manufacturas, y que ahora se retoma como rasgo 

caracteristico de la especialización productiva de países con ventajas comparativas de la mano de obra barata 

y en su explotación radica la competitividad de las exportaciones derivadas, siendo de un precio bajo a nivel 

internacional por el bajo valor agregado de una mano de obra no calificada y que constituye ahora un punto de 

análisis por el fenómeno de la re-localización industrial (filiales de ETN's) en zonas abundantes en mano de 

obra (zonas francas), como China, Taiwán, Corea y desde luego, la maquila de exportación mexicana. 

Es importante resaltar los cambios en la tendencia mundial del proceso de producción, que ha pasado 

de un esquema de producción estandarizada a procesos flexibles, y se insertan a los cambios en la estructura 

económica e industrial de México, a partir de la aplicación de un modelo de apertura de Industrialización 



Orientada a las Exportaciones ( 1983-2002). desplazando a una política de Industrialización por Sustitución de 

Importaciones seguida por México anteriormente (1940-1982), y que tras el "cambio estructural". y su 

consolidación tras la firma del TLCAN, ha venido a poner de relieve la ausencia de un encadenamiento 

productivo interno capaz de respaldar y proveer al sector exportador mexicano que, tras la estrategia global de 

competencia oligopólica y el asentamiento de sus filiales bajo la Maquila de Exportación es dominado en su 

mayoría por filiales de Empresas Transnacionales aumentando las importaciones de insumos y materias 

primas y producción intermedia. Lo anterior invalida la posibilidad de que las exportaciones provoquen un 

factor de "arrastre" en la totalidad de la economía mexicana, a la pequeña y medíana empresas, el incremento 

en el empleo, a la transferencia tecnológica e Investigación y el Desarrollo, asi como mejores salarios en Jos 

paises subdesarrollados como el nuestro. 

Los elementos citados en principio buscan demostrar la estrategia global y no nacional de los agentes 

protagonistas en la economía mundiaJ y tras toda esta lógica, se analiza la industria automovilística en México 

bajo el proceso de producción mundial y tendencia económica global, regional y los cambios estructurales 

nacionales. 

La índustria automovílística es el claro ejemplo de todo un esquema productivo integral que 

amalgama toda una serie de procesos venicales y horizontales de producción transnacionales que se dan bajo 

un panorama de fragmentación de la producción (subcontratación), flexibilidad laboral y la apertura de 

fábricas orientadas a la exportación, siendo México una plataforma al acceso a mercados, aprovechando las 

ventajas de que conlleva la desregulación laboral, fiscal, liberalización a los flujos de inversión, la cercanía 

geográfica al mercado estadounidense que reduce los costos de transportación y el acceso sin barreras 

comerciales en el marco del TLCAN. 

Como parte del análisis, es importante hacer notar los periodos coyunturales de devaluación y 

depresión, críticos para Ja economía mexicana durant.e 1994 y 1995 que incidentalmente, volcaron a la 

industria automovilística a un enclave de exportación tras la contracción del mercado interno. 

En el capítulo l, partiremos de la globalización de la industria automovilística tornando como eje 

central de las transformaciones industriales a la E1N, las cuales se han manifestado en cambios estructurales 

en los procesos de producción, nuevos esquemas de organización productiva y administración eficiente de Jos 

recursos con los que se cuenta a escala mundial para la operación de la "fábrica global". Es importante 

seiialara que el aumento en la competencia mundial ha orillado a muchas E1N's a buscar la supervivencia 

bajo una alianza o sinergia que les permita abrir nuevos mercados y opciones de sanear sus finanzas. En este 

contexto se analizará de manera global a Ja industria automovilística y las estrategias de las ETN's en la 

competencia mundial que llevan a trasladar sus cadenas productivas a diferentes estadios internacionales que 

representan ventajas comparativas en costo marginal y que da pie a Ja relocalización productiva de esta 

industria a nivel mundial. 

En el capítulo II, se analizarán los cambios en la política de industrialización en México derivados de 

los cambios mundiales y su impacto en la industria automovilística mexicana. En este ámbito es importante 

destacar el papel que tuvo el gobierno en la implementación de medidas que ayudaran a la cohesión de un 

sistema económico autosuficiente e integral. Tal es el caso de la industria automovilistica, cuyos decretos 
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buscaron integrar cadenas productivas en tomo de esta industria y consolidar la fonnación de un sector de 

autopartcs nacional y el incremento del valor de contenido nacional. Sin embargo la política de 

industrialización cambió, el modelo sustitutivo de importaciones se agotó, el pals en~ en una crisis aguda en 

un entorno mundial en el que los organismos financieros internacionales condicionan su "asistencia" a la 

aplicación de programas económicos ortodoxos que dan la pauta para la apertura econónúca, la desregulación 

a la IEO, la venta de empresas paraestatalcs, reducción del gasto público, el impulso a las .:xportacioncs, cte. 

Lo anterior, le permite que se de un reordenanúento de la industria manufacturera y el sector exportador, 

creando las bases para la consolidación de un área comercial, que conocemos ahora por el TLCAN, y se 

explica como nuestro país al ser absorbido por el TLCAN en 1994 es inmerso en la lógica de la globalizaci.ón 

econónúca y por ende su estructura productora cambiará de perfil con la consecuente repercusión en su 

integración prod.uctiva nacional, ya que la importancia de la IED y la ETN en el sector exportador mexicano 

propicia una concentración de ventajas comerciales para los grandes consorcios mundiales, entre ellos las 

compañías automotrices. Así, se detallarán en este capítulo los cambios de la industria automovilística 

mexicana se dan a raíz del cambio de industrialización. 

En el capítulo m, partiremos de lo expuesto en los capítulos anteriores para analizar la tendencia a la 

desarticulación productiva nacional de La industria automovilística mexicana, resaltando el papel de las 

grandes ETN's y rnaquiladoras de exportación que confonnan a la industria terminal de automóviles en 

México; los diversos niveles de proveedores que conforman el sector de autopartes nacional o filial, los 

cuales. en su proceso de integración y producción nos dejan ver las caracteristicas de los requerinúentos de 

insumos, materias primas y producción intermedia de la empresa terminal. Aquí nuestro análisis anojará la 

importancia de su pre<X..'Upacióo por ver la segmentación entre proveedores de primer nivel y de otros niveles 

que conforman productores nacionales cuya incidencia es poca en el valor de contenido nacional de un 

automóvil, producido en México por los grandes montos de insumos importados. De esta forma se aprecia el 

grado y nivel de desarticulación productiva nacional se está generando al interior de la industria 

automovilística en México. Parafraseando a las sinergias se ve el caso concreto de las empresas proveedoras 

de primer nivel que forman alianzas con las empresas terminales para lograr su vigencia en la cadena 

productiva automotriz y se analizan los estudios de caso, tales como el clúster automotriz del polo sureste de 

Coahuila, la maquila automotriz de Ciudad Juárez, Chihuahua y el agrupamiento automotriz de Puebla, en 

donde se logra identificar el grado de desarticulación productiva a la luz delos elementos nacionales e 

internacionales citados a lo largo de este trabajo. Asl, se analizan las principales tendencias y se esquematiza 

la desarticulación de la industria, donde se vierten explicaciones tecnológicas y de capacidad productiva. 

En el presente análisis se concluye que, en la lógica de la globalización, la Industria automovilística 

adopta mecanismos de fragmentación de la producción a escala mund.ial por ser un sector dominado por 

ETN's e impone un esquema de especialización y flexibilización de la mano de obra, .nuevos requerimientos 

de insumos y materias primas que aumentan las importaciones y la sustitución de proveedores nacionales con 

falta de capacitación y asociación empresarial, carencia de desarroUo tecnológico interno y financiamiento, 

originando el rompimiento productivo interno entre los proveedores de primer y segw1do, tercer y cuarto 

niveles. Algo parecido ocurre en otras industrias y la automovilística es un ejemplo que ilustramos aquí. 

3 



CAPÍTULO 1: 

LA GLOBALIZACIÓN DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA: LA ETN COMO EJE DE LA 

TRANSFORMACIÓN INDUSTRIAL 

La investigación en el primer capítulo, abordará las características y definiciones de la globalización 

económica, cuyo concepto o esclarecimiento explica el origen o causa de la participación internacional en la 

fabricación de un producto, y que forma una figura literal que en la introducción denominamos como "Fábrica 

global". Esta tesis resalta e identifica el papel de la Empresa Transnacional (ETN) como eje articulador de lo 

que se conoce como proceso de reconversión o transformación industrial mundial y la globalización 

económica misma. Lo anterior se puede detallar por medio la manifestación de los cambios estructurales en 

los procesos de producción, nuevos esquemas de organización productiva y administración eficiente de los 

recursos con tos que se cuenta a escala mundial para la operación del proceso de producción de manera 

fragmentada en muchos paises y por cualquier continente. En ese sentido se describe el modelo fordista y su 

agotamiento así como et despegue del proceso de manufactura flexible y las estrategias de administración de 

la producción y las alianzas o sinergias que se hallan dentro de la lógica de un contexto mundial cuyas 

características pennite abrir nuevos mercados de manera global en la Industria automovilística y, como 

producto de la competencia mundial que llevan las ETN's, se trasladan las cadenas productivas a diferentes 

estadios internacionales que representan ventajas comparativas en costo marginal y que da pie a la 

relocalización productiva de esta industria a nivel mundial. Dicho entorno dibuja un ambiente económico 

internacional de regionalización económica o de Bloques económicos, como Ja primera manifestación de Ja 

gtobalización. 

Así mismo, se apreciará como los paises, instituciones y organismos mundiales que han promovido 

la liberalización comercial y financiera, posibilitan la operación de la ETN a escala global. En este punto se 

serlalará que como consecuencia del cambio en las reglas mundiales de comercio e inversión y las estrategias 

industriales de diversos paises la apertura económica en México también se abre una vía de acceso a la 

Inversión Ex1ranjera Directa (IED), por medio de la cual las Empresas Transnacionales (ETN) fragmentan la 

producción a escala mundial, fusionándose unas con otras e introduciendo las nuevas tecnologías y 

aprovechando las ventajas competitivas de cada región, mismas que delegarán una parte del proceso de 

producción a cada nación que tome parte en la fabricación mundial de un sector, configurando así la nueva 

división internacional del trabajo lo cual es característico del proceso de globalización económica actual. 

El ilustrar las manifestaciones globales para entender el contexto de nuestra realidad nacional 

explica la.s carencias que hay nacionalmente para alcanzar la competitividad. En concordancia a esta 

necesidad, este capítulo abarca el contexto mundial actual que penetra forzosamente a Ja Industria 

automovilistica de manera internacional y que a su vez a la industria mexicana de automóviles. 

1.1 GLOBALIZACIÓN ECONÓMICA Y SUS MANIFESTACIÓNES. 

Los grandes cambios que a nivel mundial se han dado a partir de finales de los arlos setenta y 

principios de los ochenta son Ja caída de algunos importantes regímenes socialistas, el estancami.ento de las 

economías desarrolladas y la apertura y transformación en las políticas de industrialización de los paises en 
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vías de desarrollo, así como el cambio en la composición ae sus exportaciones1
• La globaliz.ación económica 

es la derivación del control político post-bélico mundial bipolar (guerra fria) y descansa sobre la base de la 

tecnología y desarrollo del acceso a ta información, las telecomunicaciones y los transportes por medio de los 

grupos hegemónicos económicamente de los países industriales y en vías de industrialización que demandan 

un mundo abierto multi1ateralmente2. 

El incremento de las inversiones internacionales sobrepasaron al crecimiento de la producción al 

igual que el comercio internacional , que como se sefialó en un principio, con la llamada nueva división 

internacional del trabajo se incluyó a los países subdesarrollados en la nueva dinámica de la microelectrónica 

y la informática, donde las Empresas Transnacionales (ETN), primeramente norteamericanas, constituyeron el 

nuevo tipo de interdependencia en lo que se conoce como las plataformas de exportación (polos de 

desarrollo), expandiendo sus procesos de producción a diversos paises y regiones pard aprovechar ventajas en 

costos y con ello las ETN's reconfiguraron el espacio mundial para dar lugar a la nueva internacionalización 

conocida como globalización3• 

La producción de un bien abarca cada vez más la participación de países diferentes en donde en cada 

uno se realizan procesos independientes en función de sus ventajas concernientes a costos y productividad de 

factores y que en conjunto conforman la fábrica global4
• 

La globaliz.ación o mundialización, alude a la integración en donde estarían ausentes las cuatro 

dimensiones que identifican a Jos estados nacionales: la moneda, el mercado, las barreras a la movilidad de 

factores de producción y el conjunto de normas institucionales y compromisos socialess 

De las diversas concepciones que en la literatura económica se conocen6
, hemos definido como 

globalización económica a: el conjunto de relaciones sociales, mercantiles, y financieras que integra a 

diversas naciones en un proceso o cadena de producción fragmentada y distribuida en diversas regiones por 

todo el plane.ta, con la finalidad de producir un componente del bien final en el país que mejores condiciones 

reúne para su fabricación y es independiente de las legislaciones nacionales y los recursos específicos de 

cualquier lugar y que es gestionada por las ETN's. 

Esta concepción que hemos desarrollado de la globalización nos hace deducir otra tendencia de la 

misma: el debilitamiento del grado de territorialidad de las actividades económicas, ya que industrias, sectores 

o cadenas productivas enteras pasan a desarrollarse con creciente independencia de Jos recursos específicos de 

1 Dabat, Alejandro , ""Tendencia y perspecti"'1s de ID econamia mundial"", • en Investigación Económica No. 206. fE..UNAM , México 
Octubre-Diciembre 1993. pp. 123-147 (cuadro 1). 
' Ouillái, Arturo. "G/obal1tac/ón y bloqwes económicos" en Comercio Exterior, BANCOMEll.'T. Vol. 44, l'o. S. m&)"<> de 1994. también 
r,edc consultarse I• Ter~ revolución Industrial ... pp. 67 

Ri\·ora Rios, Miguel Angel. '"México en ID oconomlo glDbol. Tecnologia, Espacio e /nst1tuc1ones'. UNAM-EdiL JUS. M<xico, 2000. 

!"';,,~.;;.!~~ Rene. '"México 2010: De lo industrialización tardia a lo Restn1c1Mraclón industrio/" Cap. 2 : " La 1accra revolución 
Industrial" Editorial Diana, México 1988. pp. 67 
' Ouilltn Romo. Héctor. ""la globalizaclón y el conunso de Washington " Comen:io Exterior. BANCOMEXT. Volumen SO No. 2, 
febrero de 2000. pp. 124 y l 2S. 
• Anthony Giddcns, 17ie Conseq•ences o/ Mod•rnity, Stanford Uniwm1ty Press, 1990, p. 71. citado por Gilbcrto Giméntz. 
'"Modernización, cultura e identidades tradic1onalu en México'", revista de Sociología, Vol. S6, núm. 4, octubre-diciembre de t 994, 
México D. F. pp. 26S-272 Sin cmhargo otros pensadon:s que han definido sus propios conceptos, se puede revisar a Rivu Mira, 
Femando. "Teorio de lo Globalitoción y el foro de Cooperación Asia-Pacifico". Comercio Exterior. Vol. 46, núm. 12, diciembre de 
1996; Mane, Weber, Soint-Simon, entre otros que ya cootemplaban la formación de un mercado mundial por el capitalismo, un mundo 
modcmo en sociedades que ccn\'crgen en el sistema económico de mercado; ('ruillén. la Globalizac.ión. .. p.12S; Rivcn, México en la 
economía global ... p.7S 



cualquier territorio nacional, por razones del patrón del progreso técnico, preferencia de los consumidores, 

organización corporativa y políticas públicas de los gobiernos nacionales. 

Así, este concepto de globalización nos sugiere que la apertura de la fronteras políticas nacionales y 

de liberalización que permite a la actividad económica el despliegue de intercambios internacionales en el 

mundo entero es asociada a la gestión de Empresas Transnacionales (ETN) y su capacidad de implantarse en 

todo el mundo, lo que les daría una convergencia en todos los mercados y les posibilitaría vender los mismos 

productos en todo el mundo controlando toda la cadena creativa de Investigación y Desarrollo (l&D), 

ingeniería, producción, marketing, financiamiento y se.rvicios. 

De igual manera el fenómeno de globalización sugiere que la estructura del sistema capitalista, ha 

logrado modificar substancialmente las relaciones entre su espacio nacional y el internacional. En dichas 

modificaciones radicales entre lo nacional y lo internacional se afecta a la producción y al sistema financiero 

y se considera que las ETN's son los agentes más activos de la conslru.cción de los encadenamientos 

productivos mundiales. Por esa razón se ha considerado que la ETN promueve, difunde y construye las 

tendencias que integran las diversas economías en sectores de gran impacto e importancia en las sociedades 

modernas, como es el caso de los automóviles, y por consiguiente de la globalización. 

Así, la globalización como conjunto de procesos que encierra una transfonnación en la organización 

espacial de las relaciones y transacciones sociales, genera flujos transcontinentales o interregionales y redes 

de actividades, interacción y ejercicio del poder7
. Lo que lleva a que los estados tradicionales se estén 

desvaneciendo a consecuencia de las relaciones económicas que tienden a traspasar fronteras, de la expansión 

del comercio mundial, del aumento de las inversiones transfronteri.zas, del desarrollo de los mercados 

globales de capital y de la migración fronteriza, que se dan origen a un espacio económico y social que no se 

circunscribe a una frontera nacional y sus reglas. Las cuales al desregularse crean reglas globales, negociadas 

por organismos internacionales para el comercio, las finanzas, las comunicaciones y las inversiones, etc. este 

terna se tocará más adelante. Así la reducción de las distancias espaciales da lugar a estándares globales tales 

cómo precio internacional, lenguaje internacional, un pensamiento único o un único modelo de bienes de 

gobierno y el cual se refleja en el imperativo de la adaptación flexible en la organización laboral, en el salario, 

en la inversión de dinero en los mercados financieros globales, en la capacitación profesional y en todos los 

aspectos de la vida. El neoliberalismo es el conjunto de formas de pensamiento que reproducen la realidad de 

la globalización1
. 

Un grupo de empresas es proveedor de los mercados mundiales. donde sus actividades cruzan las 

fronteras nacionales en el marco del comercio internacional, pero el modo dominante es cuando las empresas 

afiliadas nacionales elaboran el producto o prestan el servicio en el pals donde se consumen, como eJ caso de 

la Industria automovilística, una de las industrias cada vez más globalizadas9
. 

Aquí encontramos con que la globalización tiene dos vértices: a) la internacionalización de los 

mercados de bienes, servicios y factores de producción, y b) el surgimiento de empresas que se desarrollan a 

' Ahvatcr, Elmar y Birgit Mahnkopf. "las /1mítocíonss d• lo ¡¡/obalizacíón. Economla, scologlo y polltica de la globolizoción"'. Ccnuo 
lnvestigocioncs lnlcrdisciplinarias en Ciencias y Humanidades, UNAM, editorial Siglo XXI. 2002. p. 4. se cita a Hcld et al, 1999:16 
1 lbidcm p. 8·9 
'Joroi Micheli (coord.) Japan !ne. en México: º'Las empresas y modelos laboralesjoponeses'", PO<TÜa. México, 1996 (en prensa). 



escala mundial y formulan estrategias globales de producción, comercialización y gestión10
, el 

eslabonamiento productivo y sus alianzas est.ratégicas11
, las Empresas Transnacionales (ETN). Así, los 

elementos que globalizan a la economfa, además de la actuación de la ETN, están presentes los últimos 

avances tecnológicos en la informática y que a su vez se aplican en los circuitos financieros internacionales 

para el acceso a la información y el transporte de datos oportunos en la toma de decisiones de la comunidad 

inversionista12
• Retomando las definiciones anteriores podemos concluir que por globalii.ación económica se 

entiende a la intensificación de relaciones sociales y económicas (Industrias, sectores o cadenas productivas) 

con independencia de los recursos de un territorio dado, comandadas por ETN's, que en base al dominio de la 

informática, el control a la información oportuna y el avance de las telecomunicaciones logran 

internacionalizar los mercados de bienes (finales y de materias primas), servicios y factores de producción 

por medio de la inversión la cual se incrementa con la consolidación de los Bloques Económicos. 

La Empresa Transnacional (ETN). 

Las ETN's son las corporaciones que desarrollan actividades de negocios en varios paises al mismo tiempo. 

Los términos empresa 'transnacional' o 'internacional' son sinónimos del término multinacional. De igual 

forma, los conceptos 'empresa' y 'compadía' pueden considerarse como sinónimos de 'corporación'. Sus 

actividades consisten en la producción de bienes y servicios o en la distribución de los mismos, asl como la 

creación de sucursales o filiales en los palses en los que operan. Una filial es una empresa que está controlada 

por la empresa matriz y que puede ser una empresa subsidiaria (con un porcentaje de control que varia desde 

el 25% hasta la mayoría de votos) o una empresa asociada (bastaría con controlar el 10% de los votost. Las 

actividades en el extranjero pueden cuantificarse en términos de activos, empleo, ventas o beneficios de las 

sucursales o filiales. La inversión en otros palses (inversión extranjera directa) de las corporaciones 

multinacionales (ETN's) puede consistir en la compra de una empresa existente o en una inversión 'nueva' 

que desarrolla otra actividad productiva (una fábrica o una cadena de distribución) en una zona donde no 

existían actividades económicas. 

La característica distintiva de las multinacionales a partir de la década de 1970 es precisamente la 

división productiva a escala internacional. La fabricación ha pasado de los países capitalistas avanzados a los 

paises en vías de desarrollo con la consecuente fragmentación de la producción a éstos últimos y la 

transferencia de empleos que requieren pocas habilidades, mientras que el grueso de las actividades de 

investigación y de desarrollo se mantenía en la zona de importancia decisiva del capitalismo mundial. Esto 

explica la división internacional del trabajo, que nos sirve para entender la acumulación de capital en la época 

moderna, la expansión evidente del mercado en la globalización económica actual y las consecuencias 

sociales de estos procesos. 

En lugar de crear fábricas en otros palses, las multinacionales han creado redes de fábricas 

especializadas en una parte del proceso de producción como subdivisiones o departamentos del proceso 

'
0 E. Cohcn º'¿los Estadouon aún soberanos en ti orden económico?"", Probláncs kiomiques. Paris, l 99S. 
'' Dabal, Alejandto . "fendencia y perspcc1ivas de la economía mundial", op. ciL 
" Dabal. op ciL 



organizado a escala mundial y cada vez más aparecen domiciliadas en paises poco industrializados. Las 

corporaciones trasnacionales han creado un sistema de fabricación global con base en platafonnas 

exportadoras intensivas en mano de obra que se localizan en áreas de bajos salarios. La prioridad estructural 

capitalista es maximizar las utilidades en condiciones de competencia global. 

El estado facilita Ja reorganización de Ja producción, mientras que el sistema interestatal sigue siendo 

un punto de referencia importante en una sociedad mundial cada vez más integrada. 

La globaliz.ación de Ja producción se ha conseguido gracias a los flujos de inversión extranjera 

directa (lED) realizada por las ETN's que poseen y gestionan fábricas e instalaciones productivas en varios 

países. Estas corporaciones constituyen la empresa-tipo de la actual economia mundial. Como producen a 

escala internacional, venden productos en todo el mundo, e invierten en muchos países, se puede decir que no 

tienen país de origen, sino que pertenecen a la econonúa mundial. 

A partir de la Il Guerra Mundial las actividades en el exterior de las mayores corporaciones se 

hicieron a gran escala. Esta mayor IED tuvo su origen en Ja ola de inversiones que las empresas 

estadounidenses realizaron en Europa durante las décadas de 1950 y 1960; Ja IED mundial aumentó al 

sumarse las corporaciones europeas y japonesas cuyas primeras inversiones se realiz.aban sobre todo en el 

sector manufacturero; sin embargo, las décadas de 1980 y 1990 han visto aumentar el porcentaje de IED 

realizado en el sector servicios. Los adelantos tecnológicos posbélicos han cambiado la distribución 

geográfica de Ja IED: ahora la participación dirigida a los países menos desarrollados desde las décadas de 

1970 y 1980 ha profundiz.ado el crecimiento en número y poder de las corporaciones multinacionales. Son de 

mayoría estadounidenses, europeas y japonesas; se caracterizan por producir y vender a escala mundial, con 

fábricas en numerosos países distintos al de origen de la corporación. Su capacidad para crear riqueza en todo 

el mundo hace probable que este tipo de empresas sigan dirigiendo Ja econonúa mundial durante muchos 

ai!os.13 

Los países desarrollados son los espacios de origen de la mayoría de las ETN's y, sobre todo, de las 

más.grandes. De las 600 ETN's más poderosas, el 45% están en Estados Unidos; el 16% son japonesas y el 

10% británicas. Por tanto, la mayor parte de la IED realizada por las ETN's proviene de Jos países más 

industrializ.ados; pero no sólo la IED surge de estos países, sino que (en contra de lo que se cree) la mayor 

parte de esa IED se invierte entre ellos, debido a la producción intensiva en capital y la consecuente mayor 

capacidad tecnológica, I&D, y calificación de la mano de obra existente en esos países. Las ETN's suelen ser 

empresas muy grandes. Si se analizan los sectores con mayor vanguardia tecnológica en donde presuponen 

los pensadores que defienden la apertura de las econonúas, las tendencias homogenizadoras 

(semicxmductores, programas informáticos. fabricación de computadoras, telecomunicaciones y tecnologías 

de producción) se muestra que Ja correlación de fuerz.as entre grupos nacionales de empresas jerarquizadas en 

13"Corpon.ción, • Enclc/cpcdia Mlcrasojl®Encarta® 2000. Q 1993-1999 Microsoft C«poration. Res<:rvados todo< loo cla-.chos.. 



el seno tecnológico de carácter nacional y no transnacional, en donde las empresas norteamericanas dominan 

las actividades más rentables de la economía capitalista actual 1 
• . 

CUADR01 

ALGUNOS INDICADORES DE LA IED Y LA PRODUCCION INTERNACIONAL, 1982 • 2001 

VALOR A PRECIOS 
CORRIENTES (EN 

MILES DE MILLONES 
CONCEPTO DEDÓlARESl VALOR DE CRECIMIENTO ANUAL (EN PORCENTAJE) 

1982 1990 2001 19116 -1990 1991 - 1995 1996 -2000 1999 2000 

Entradas de lt:O 59 203 735 236 200 40,1 563 371 

Salidas de IEO 28 233 621 243 158 367 523 324 

Monto acumulado de las entradas de IEO 734 1.874 6.846 156 91 17,9 20,0 22,2 

Monto acumulado de las salidas de IEO ~ 1.721 6.582 198 104 178 17 4 251 

Fusiones v adauisiciones transfronterizas a• .. 151 601 264bº 233 498 441 493 

Ventas de las fiüales en el eJdraniefo 2.541 5.479 18.517c• 169 105 145 341 151 c• 

Producto Bruto de las Filiales en el extranjero 5~ 1.42:! 3.495dº 188 6.7 129 152 329dº 

!Activos totales de las filiales en el extraniero 1 .QS.~ 5.759 24.952 e• 198 13,4 19,0 21 ,4 24 7e• 

, -~ de las filiales en el extraniero 67C 1.169 2.6001" 149 74 97 19 1171º 

Puestos de trabaio de las filiales en el extraniero (en miles) 17.99 23.86 53.581 a· 68 51 11 7 206 1020· 

PIB la oreclos COITíentes) 10.81 21.67 31.9000 11.5 6,5 1,2 3,5 2,5 

Formación bruta de canhl fiio 2.285 4.841 6.680hº 139 5,0 13 40 33 

lnoreso oor conceDlo de r"""lias y cánones 9 27 73hº 22,1 14,3 53 54 55 

IExnortación de bienes v seMcios no imDUtables a factores 2.081 4.375 7.430iº 158 87 42 34 11 7 

Fuente: UNCTAO, base de datos IEO/ETN v estimaciones. 

Nota: en el presente cuadro no se incluye el valor de las ventas mundiales de las filiales eJdranjeras que están vinculadas can sus empresas matrices 
mediante relaciones que no comportan una participación accionarial, ,,¡ las ventas de las propias empresas matrices. Las ventas mundiales, el 
producto bruto, los activas totales, las exportaciones y las puestos de trabajo de las filiales en el extranjero se han calculada extrapolando los datos 
mundiales de las filiales en el extranjero de las ETN de Alemania, las estados Unidos, Francia y Japón (para las ventas y las puestos de trabajo), de 
los estados Unidos y el Japón (para las exportaciones), de los Estados Unidos (para el producto) y de Alemania y los Estados Unidos (para los 
activos) sobre la base de las partes porcentuales de esos paises en el monto acumulado mundial de las salidas de IEO. 

a• SOia se dlsoone de datos de 1987 en adelante 

bº 1987. 1990 solamente 

c• Sobre la base del resultado de la siguiente ecuación de regresión de las ventas sobre el monto acumulado de las entradas de IEO (en mUlones de 
~es) para el periodo 1982 • 1999: ventas = 323+2,6577º monto acumulado de las entradas de IEO 

kt• Sobre la base del resultado de la siguiente ecuación de regresión del producto bruto sobre el monto acumulada de las entradas de IED Ben 
millones de dólares) para el periodo 1982 -1999 : producto bruto= 364+0,4573º monto acumulado de las entradas de IEO. 

~· Sobre la base del resultado de la siguiente ecuación de regresión de los activos sobre el monto acumulado de las entradas de IEO (en mHlones de 
Oólares) pelll el periodo 1982 -1999: activos •1.153+3,8134 •monto acumulado de las entradas de IEO 
t· Para 1995 -1998 sobre la base del resultado de la siguiente ecuación de regresión de las exportaciones de las fdiales eJdranjeras sobre et monto 
acumulado de las entradas de IEO (en millones de dólares) para et periodo 1982 -1994: exportaciones =254+0,474º monto acumulado de las 
entradas de IEO. para 1999-2001 se aplicó la parte porcentual de la$8xpor1aciones de las filiales extranjeras en las exportaciones mundiales en 1998 
34%) a fin de obtener los valores. 

g· Sobre la base del resultado de la siguiente ecuación de regresión del número de puestos de trabajo sobre el monto acumulado de las entradas de 
IEO (en millones de dólares) para et periodo 1982 -1999: número de puestos de trabajo =12138 + 6,0539º monto acumulado de las entradas de la 
IEO. 

h" Datos cara 2000. 

i" estimaciones de la OMC. 

1
" Ome1as. Raúl. ''Globalfzación y Hegemonía. Elemenros para uno criUca del pensamienlo dominante". Ponencia presentada al 
Seminarios de Economía Mexicana, IIEc., UNAM. México, año 2000. Se puede \'et el exhaustivo análisis en las indusltias tecnológieas 
má.• fuertes y la conclusión Pá¡¡,.. 1 t -20. 
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De las 100 ETN principales del mundo 27 son de Estados Unidos; 17 japonesas; 13 francesas; 

Alemania y el Reino Unido tienen 11 cada uno; Holanda 5; Italia, Suecia y Canadá tres cada uno y las 

restantes se la dividen entre Australia Nueva Zelanda, Noruega, Corea y Suiza15
• De hecho, los Estados 

Unidos muestran ventajas competitivas en computadoras, comunicación y semiconductores, aeroespacial e 

instrumentos científicos y se man.tiene muy cercano en alimentos, papel, química y maquinaria eléclrica16 

Para apreciar el poder de estas grandes corporaciones encontramos que, en referencia al Informe 

sobre Desarrollo Humano 1999 de las Naciones Unidas, la concentración del ingreso se ha agudizado en los 

últimos ailos, mismos que la globalización tiene de avanzar libremente y es claro que su principio de 

homogenizar la riqueza no está operando, pese a que la riqueza mundial es mayor el patrimonio neto de las 

200 personas más ricas del mundo superan los ingresos conjuntos del 40% de Jos habitantes del planeta: 

aproximadamente 2 400 millones de personas17
• 

Del mismo modo, en referencia al Informe de la Naciones Unidas sobre el Comercio y el Desarrollo 

Humano de 200218
, las ventas de las filiales ascendieron a casi 19 billones de dólares, o sea que duplicaron 

con creces las exportaciones mundiales de 2001, mientras que en 1990 ambas cifras eran aproximadamente 

iguales; y el monto acumulado de entradas de inversión extranjera directa (IED) aumentó de 1,7 billones a 6,6 

billones de dólares durante el mismo periodo. Las filiales extranjeras aportan ahora una décima panc del PIB 

mundial y una tercera parte de las exportaciones mundiales. Más aún, si se tiene en cuenta el valor de las 

actividades de las ETN en todo el mundo asociadas con relaciones sin participación accionarial (por ejemplo, 

subcontratas internacionales, concesión de licencias, fabricantes bajo contrata), a las ETN les correspondería 

una proporción aun mayor de aquellos agregados mundiales (ver Cuadro 1). 

Por ejemplo, en 2000 las 100 mayores ETN no financieras (entre las cuales ocupan los primeros 

lugares Vodafone Group, General Electric y Exxon Mobil Corporation) representaron más de Ja mitad de 

todas las ventas y del número de puestos de trabajo de las filiales extranjeras (CUADRO 2) 

Así, se reveló que activos de 100 transnacionales equivalen a 14.6% de la economia mundial, siendo 

"estas compañías las beneficiadas y ganadoras de la liberalización y los regímenes de inversión y comercio 

del mundo y son por mucho las conductoras de la globalización"19
. Este grupo, según la ONU son el 139.3% 

del PIB de América Latina y el Caribe. Por otra pane los paises ricos importan materias primas baratas 

producidas del Tercer Mundo y exportan bienes con un valor muchas veces mayor, lo que muchos autores 

llaman un comercio desigual20
• 

Aunque las fuentes mundiales, en sus repones sobre las ETN's, no aportan datos de los últimos tres o 

cinco años que nos den una idea de su incidencia en la actividad económica internacional un rasgo 

"La Jornada, domingo JO de octubre de 1999. 
" OU1Jnán, Alcnka .. ProductMdod y especiaüzocfón manufactureras "" Mw"co. Canadá y Estados Unidos. 1972-1994" Comercio 
Extcrio<, &oc:cmext. Vol 47 nüm. 3, mano de 1997. pp. 190 
" ¡Despctlad! Quincenal. "lo Globalizoc16n, los espero11Zos y temores·· 22 de mayo de 2002. Walcli Tower Biblc and Tract Socicty of 
Pcnsylvania. e) 2002 La Torre del Vigia A R. Mbico D. F. Vol. 83, No. 10. pp. 3-6. 
" Confercncfa de las Naciones Unidas sobre ~io y Desarrollo. Informe sobre las Inversiones en el Mundo. 2002. "Ponoromo 
Genero/ [As Emprtsos Tron1noc1cmoles y lo Com~tltlvidod de /01 ExponocioneJ ... Naciones Unidas. Nueva Ya<k y Ginebra, 2002. pp. 
1-99. 
" La Jomam, 1 o de octubre de 1999 
20 Krugman. Paul y Obsúicld, Mauricc. "Economio lnterr.ocionol T•orio y Político". C•pitulo 18: "El Sillemo Monerono 
Jnternocionor. 4'. Edición EdiL Me Graw Hill. EspaM, 1999. Pp. 430-4SS. 
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Cuadro2 
LAS 25 PRINCIPALES ETN NO FINANCIERAS DEL MUNDO, CLASIFICADAS SEOUN MONTO DE SUS ACTIVOS EN El. EXTRANJERO, 2000 

(En mlllones "-d6l1ru y namoro do lnlbljadOfff) 

Claslfleadón en Clulftc1cl6non No.DE 
2000 se ún: 1ttt .. On: ACTIVOS VENTAS TRABAJADORES 

Activos en Activos en Enol 
ol ol Enol oxlnlnJoro ( Enol ITN(1) 

extranjero ITN(I) •xlnlnJoro ITN(o) ~SA PAJI SECTOR lb) oxtra~i.ro total el Total oxtrani.ro Tolll % 
1 15 1 1 Vodatone Reino Unido T elecomunicacionel 221.238 m .326 7.419 11.747 24.000 29.465 81 
2 73 1 74 .,,,,,_,,,_ Estado& Unidos E(lulPO tlectriCO V tlectiónleo 159.188 437.006 49.528 129.853 145.000 313.000 40 
3 30 2 22 "-' mobll Eslados Unidoo Elil>l.lrel./diltr. De petróleo 101.728 149.000 143.044 206.083 &4.000 97.900 68 
4 42 47 79 Vl\lendl UnM>rul Francia Dlw<lillcada 93.260 141.935 19.420 39.357 210.084 327.380 80 
5 14 4 82 Oonral_, Estados Unidos Aulomovll 7$.1'41 303.100 48.233 114.632 1.S.300 )18.000 31 
6 48 3 43 R<Wal llulchlShell G""'p Reino Unido/ paises Bajog Eli¡)l./raf.ldlllr. De petróleo 74.807 122.498 81.086 149.146 54.337 95.365 57 
7 24 10 18 BP Reino Unido Eli¡)l.lrel./dlllr. De petJOleo 57.451 75.173 105.e:/6 148.062 83.300 107.200 77 

• 80 • ., Toyota- Jl¡l6n Aulomovll 55.974 154.091 l2.2'S 125.575 " 210.709 :15 
9 55 30 73 Tete!dnica Espana T el4oomunicaciones 55.968 67.084 12.929 26.278 71.292 148.707 54 
10 47 50 80 Fllll !tafia Automovíl 52.803 95.755 35.85<1 53.554 112.224 223.953 57 

11 57 9 49 18M Esladoo Unidot Productos electrónlcol 43.139 88.348 51.180 88.396 170.000 316.303 53 
12 44 12 45 vo1•-• Alemonla AulomoVll 42.725 75.822 57.m 7UOll 180.274 324.A02 58 
13 64 1 1 Cl>MonTOX8CO Eotados Unidos .~ ... /rel.ldillr. De_,_, 42.578 77.621 85.016 117.095 21 .693 89.205 47 
14 52 1 1 Hutolllnlon Whampoa Hoog kong (Ctina) DiYlfsi!iceda 41.881 56.610 2.840 7.311 27.185 49.570 56 
15 23 19 57 Suez Francia ElecCricldad, gas y-m 36.521 43.460 24.145 32.211 117. 280 173.200 n 
16 93 7 '° Dalmlor Cl11'/$11r Alamonla Aulomovll " 117.017 48.717 152MC 13M4 411.!501 24 

17 11 31 14 NewscomontUOn Estados Unidoo Medios de comunicaclOO 36.106 39.279 12.777 14,151 24.500 33.800 85 
18 4 11 2 Neotlé SuiZa Alimente& V belliOat 35.289 39.954 48.928 49.648 218.112 224.541 95 
19 62 1 1 Total Flna E# Francia Expl.lrel.ldiotr. De oetrOleo 33.119 81.700 82.534 105.828 30.020 123.303 48 

20 87 12 54 Repod YPF Eapana '~""'.11111./diotr. De oetróleo 31.944 487.783 15.891 42.563 16.455 37.387 29 
21 S1 20 32 - Alemonla Aulomovll 31.114 45.110 M .147 34.- :13.7'8 13.12A ,. 
22 48 22 •2 SOny .)anlln EnulPO eiectt1co yeteclrOO«:o 30.214 68.12Q 42.768 63.884 109.080 181.800 57 
23 77 1 1 E. Oo .tJemani.a Eleclricldld, .._V -- - 114.951 41.843 86.882 83.336 1116.766 39 

24 3 21 3 A88 5<JlZa Maquinaria y equipo 28.619 30.962 22.528 22.967 151 .340 180.818 95 

25 10 33 35 Philipl EJectroolco Paises bajos E<!uiPO eleclrico y eleclrónloo 27.885 35.885 33.308 34.87 184.200 219.429 86 

F-le: UNCTAD. W011111YH1ment Report 2002: Transnatlonal Corpola!lon and Export c:ompe!itiveneseh. cU3dro IV.1. 

Nota. en algunas emp<Kas. 10s ~rsores extranfe<0s r<ie<len tener una participación minoritaria en et capi!al •upe<ior al 10% 

(a) ei 1n<1;c,, de t111nsnaclonalizaclón (ITN).., caleuta como el promedio de e•UJ• tres relaciones: ac\Í\/0$ en el extran!ero y octivOS IOlaJes. V0<1lao en el e>c1ranfe<o y vent .. totales. y empleo en el e>dl8njero y empleo total 
(b) La c10Mncaclón de In emp<- por IOClores w lljuot• a ta C1allf1CB<;i.ln induoltlal uniformo "- lol Htadoo u.--. 
( e ) En un cierto número de caeos las ernptet.h informatón &ólo acerca del total de aua ventas en el extranjero llo distinguir entre tas exportaelonH ese 18 empresa matriz: y tas venta• de aua r.1116" en el mran;traa. Por 
c:onslgulen!e • tas clka1 reiatlvn o ""''"'" Yet!lal en el extranjero pueden figurara tam~n on tas exportac""- de le empresa matriz. 
•• No oe dispuSo de datros sobre 1o1 ac\Í\/0$, las ventu y et nclmero de trabajadores en et extranjero. Como .., conc6 con detoo. lat estlmlcionoo se caleularon empleandO ruent .. de infoonaclón oe<:linderia o .Wo la base 
de la• relaciones entre actM>S en et blranN!fo v activol lotales \let1las en el t><traniefo v ventas total .. • .......... en el extran<em v em..._.. total. 



sobresaliente del peso de las ETN's es su alta participación en el comercio exterior21
, su participación en el 

PIB industrial de 34% en 1984 a 42% a 199322
• En conjunto sus exportaciones constituyen el 41°/o de las 

exportaciones manufactureras y 49% de las importaciones, las ramas con mayor participación en las 

exportaciones: automóviles y motores, accesorios para automóviles, que aportaron en promedio 25% de las 

exportaciones rnanufactureras23
• 

CUADR02A. 

Cuotas de mercado de las filiales extranjeras en tu exportaciones de determinadas economías 
receptoras, para todas las Industrias y para las Industrias manufactureras (a) en ciertos al\os. 

!En DOrcenta el 

INDUSTRIAS 
TODAS LAS MANUFACTURERAS 

ECONOMIA AÑO INDUSTRIAS !Al 

Países desarrollados: 

Canadá lb\ 1994 46 41 

1995 44 39 

Estados Unidos 1985 19 6 

1999 15 14 

JaD6n 1988 4 3 

1998 4 4 

IEconomlas en desarrollo: 

Lt.roentlna ldl 1995 14 .. 
2000 29 .. 

Brasil <dl 1995 18 .. 
2000 21 .. 

K:hile (dl 1995 16 .. 
2000 28 .. 

China 1991 17 16 

2001 so 44íel 

Colombia /di 1995 6 .. 
2000 14 .. 

Malasia 1985 26 18 

1995 45 49 

México(d) 1995 15 .. 
2000 31 .. 

!Europa Central y Oriental: 

Estonia íbl 2000 60 35tn 

Hunorla 1995 58 52íol 

1999 80 86<0 

Polonia (bl 1998 48 35(01 

" UNCTAD, World lnvalmtrll rcport 2002. TronsnotioMI Corporations and Export Competitlwmus. Unit<od Nations, Ncw York and 
Ginebra. 2002. p. S6. 
" Evolución reciente de la !nwmión Exlranjera Directa en América latina y el Carll>e. División de Comercio lotr.macional e integración 
de I• CEPAL. 2001. 
" Domíngucz Lilia, y 8rown G, Flor., .. Méxlcc: Patrones de ccmpetencio y apertura económico .. , Revista de comercio exterior. 
&ncom<xt Vol. 47 No. 9, Scplícmbre de 1997 
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2000 56 52/fl 

Reoública Checa 1993 .. 15 

1998 47 

Eslovenia 1994 .. 21 

1999 26 33(1) 

J:uent•~ UNTAD World lt'WHtment Reoort 2002: TransMl:ional l"~ and itNes;s cuacSto Vl.3. 

~ V6ne et tenocom..W... de lu nocude M deestecuadroenWott~R•rvvt2002: Trnnationalccw~ .... tVv..s andcom_.~..._ ... Cl.ladtoVL. 

al Patte----·aJ de tas--~- de ta.s Niales -.n--s del &eC1l'.X 

n'\Snufaeturero ,_,_..,.~de lu •~-iones totales de las ,.,..,ca.nclas de tas 

IEconomias ,_.--.e 

ltb\ los. datos de las de las filiaJM _,. ... :...__ se te6eten 60llemente a las ---u.-- de las filiales con la ma\ltlfia de caobl -..w-.. 

lo las industñais manutxture<as lnch.Mtn la minerl1 v la ~ión de c:antetas 

dl los dato& de la. e~ de las filiales eicb'a!'ltefn están basadas en 

Wt ~ios de-1 oeriódo 1998. 2000 v los .........,.,cion6 l.a ~ dt Comeftlo 

ntemaaonal e l""'-raeión de la CEPAL a oaltit de u'nl mues.tr• de 385 emOfcws 

de ..... nn&...t ... d elltranieta 82 en la Atoentjna, 160 en el 8tasíl 20 en Chile 21 en 

1"""""'-bia 93 en Méióco v 9 en PeN, 

tl 2000 

11111198 

llol 11193 

Un dato adicional que cabe seilalar es que la reconversión en la industria nacional orientada a 

satisfacer e.I mercado externo no ha traído el efecto que debiera propiciar ya que las exportaciones, según el 

sector y el tamaño de las empresas se han concentrado en pocos bienes, mercados y compaiilas, ya que según 

la CEPAL, diez productos explican la mitad de lo exportado y que sólo 300 empresas son las que realizan el 

700/o de la exportaciones mexicanas y cuyo mercado de destino de más de la mitad son los Estados Unidos24
• 

Estas son las ramas 33 a 59 en donde encontramos entre muchas otras25
, las ramas de la Industria 

automovilística en sus partes de ensamble de automóviles y la de autopartes. En el periodo 1988-1994, estos 

sectores presentan las mayores tasas de crecimiento26
• 

Los actores fundamentales del actual proceso de globalización son las empresas transnacionales 

(ETN) que tienen mayor poder a medida que adquieren empresas públicas y continúan con el acelerado 

proceso de fusiones y adquisiciones. según el "Informe sobre las Inversiones en el Mundo 2000", de la 

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, UNCT AD. No obstante, unas 100 ETN no 

financieras, que concentran sus actividades en equipo eléctrico y electrónico, los automóviles, el petróleo, los 

productos químicos y farmacéuticos, son el motor principal de la producción internacional•, señala el 

14 Mittar, Jorge. ''Desempeño exportador y com~titiVfdad mternac1onal: algunos ejtrcícios CAN para México ... Revista de C<>rnCl'\!iO 
Exterior. &ncomext Vol. 46 No. 4, •bril 1996. pp. 193 
25 a Ja petroquimic:i. química. fertilizantes. farmaoCut.ica. hu1e. plástico, vidrio, cemento, acero maquinaria )' equipo eléctrico y no 
eléctrico. electrónico. 
""El cambio esrruc1ural en México y las empr~os pequtños y medianas" Comen:io Extetioc Vol.47 !'\o. 1. Enero de t 997. 
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documento citado. Estas grandes ETN, cuyas venias en el extranjero son del orden de los 2 billones de 

dólares y emplean a 6 millones de personas, están asentadas en los países desarrollados27 

El poder que han adquirido las ETN se ve reflejado en los siguientes datos: las ventas de las filiales 

extranjeras en todo el mundo (14 billones de dólares en 1999, 3 billones en 1980) son ahora casi el doble de 

las exportaciones mundiales y el producto bruto asociado a la producción internacional es más o menos la 

décima parte del PIB mundial, en comparación con la vigésima parte en 1982. 

El peso de las transnacionales es superior a muchos Estados. El volumen de ventas de la General 

Motors, por ejemplo, es superior al Producto Interno Bruto de Dinamarca y el de la Exxon-Mobil supera el 

de Austria. Cada una de las 100 transnacionales más importantes vende más de lo que exporta uno de los 

120 paises más pobres del planeta. Y las 23 transnacionales más poderosas venden más de lo que exportan 

algunos de los gigantes del Sur, como Brasil, India, Indonesia o Méxicoia. 

Por otro lado, el Informe Económico Global, en referencia al reporte sobre la Inversión Mundial, en 

su número de septiembre de 1999 de la ONU, se menciona que los activos de 100 transnacionales acaparan el 

14.6% de la economía mundial y este grupo está comandado por las estadounidenses General Electric, con 

activos de alrededor de 304 mil millones de dólares (73% del PIB de México), de los cuales 97 mil 400 

millones se encuentran invertidos fuera de su país de origen; y Ford Motor Company con activos de 275 mil 

400 millones; en tercero la petrolera anglo-holandesa Royal Dutch/Shell Group con 128 mil millones, la lista 

sigue con General Motors y la Exxon Corporation , seguidos por Toyota (Japón), IBM (Estados Unidos) y 

Volkswagen (Alemania) así como Nestlé de Suiza29
; un tercio del comercio mundial se explica por la 

actividad de las ETN. 

La rápida expansión de las ETN se ha visto favorecida por la "revolución de la información" (nuevas 

tecnologías) y los cambios en los mercados de capital. Asl mismo, ha contribuido la liberalización del 

comercio y las medidas de desregulación y privatización. Los Estados, los bloques económicos regionales y 

los tratados comerciales bilaterales (como el recientemente acordado entre México y la Unión Europea) han 

creado el marco favorable para atraer la inversión extranjera. El número de países que reformaron su 

legislación nacional con este propósito pasó de 35 en 1991 a 63 en 1999, según el informe de la UNCTAD, 

lo que la beneficiado a las ETN que han entrado en un intenso proceso de competencia en su afán de buscar 

nuevos mercados, tener mayor poder o consolida.r sus posiciones en el mercado. (ver Cuadro 3). 

" L.a !ED, Kgún Guillái responde a vario. factores: 1) Ímp0$ibilidad de producir productos primarios en ean1idad<$ suficientes por 
carencia de rcrunos naturales en el país de origen; 2) imposibilidad de vender a paises oon batmas proteccionistas aplicadas sobre todo 
en la indumia y a los ser.icios; 3) posibilidad de misfacer la demanda en el país de implantación (dcsaztollados) lo que significa la 
entrada de las filiales de producción a gr-andes mercados; 4) la obtención de ventajas companilivas nw:roccooómic.u en bajoo salarios en 
la implantación en paises subdesarrollados como el ca.w de los paises asiitieos y en la zona fronteriza de Mtxieo. Guillén Romo, Héctor. 
"La GWbalización y el consemo de Was!ringron" Comercio Exterior Vol. SO No. 2, Febrero de 2000, pp. 126, 127. Cabe serlalar que el 
autor menciona que las dos pómcras ruoocs fuer<in las que incentivaban a la !ED, lo q"" signifi<:aba un recha.to por parto de los países 
subdesarrollados; en el caso de la t.IN's n"'1eamc:ric:uw la inc=ión en Europa no significaba el salto de borreru proeeecic>ni$1aS, sino 
mas bien la ter=a razón. Olra de las más formas de inlcmaciooa.lización es la empresas red en las ETN's establecen acuerdos 
contra<:tuales con socios en loo países de impbntación (paises en vías de industrialización) consistente en subcontraw:ión )" fnnquicias y 
vena de licencW, lo cual represerna sólo en 4% de la formación lija de capital mundial y 7% en el producto mundial. Aldo Ferrcr, 
"Hechos y ficciones de lo Globa//zación", Fondo de Cultura Económica, Argentina 1997, p. 19. Una ETN en condiciones de cCSTar una 
planta en un país para reubicarla en otro, lo hará si las condiciones de rentabilid1d global asi lo acoosejan, prescindiendo de los intereses 
nacionales. porque el capital no tiene patria. Vida! Villa, José María. Mundialización: Diez Tesis y otros a.rticulos. Edil ICARA. p. 592 
" Ignacio Ramonc:t, diredor de Le Monde Diplomatique. citado en Conferencia dictada en Buenos Aires, m la As<i<.-iación Cn.tiana de 
Jóvenes de Argentina. 11 de julio de 2000 
"La lomada. JO de octubre de 1999; S«ción: Econonií• 
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CUAOR03 

CAMBIOS INTRODUCIDOS EN LA LEGISLACIÓN NACIONAL, 1991· 2001 

tONCEPTO 1991 1992 1993 1994 1996 1996 1997 1991 1199 2000 

# Países que introdujeron 

cambios en su legislación 35 43 57 49 64 65 76 60 63 69 

$Obre la inversión extranlera 

1# de cambios introducidos 62 79 102 110 112 114 151 145 140 150 

Más favorables a IEO 80 79 101 108 106 98 135 136 131 147 

Menos favorables a la IED 2 1 2 6 16 16 9 9 3 

Fuente: UNCTAD, sobre la base de fuentes nacionales. 

la Comprende los cambios fiberalizadores y los cambios encaminados a fortalecer el 

•uncionamiento del mercado, asl como la concesión de mayores incentivos. 

b Comprende los cambios encaminados a incrementar el control y a reducir 

'ncentivos. 

En los países "en vías de desarrollo" las adquísiciones transfronterizas ocasionan serias dudas debido 

que, según la UNCT AD, la adquisición de empresas nacionales por parte de empresas extranjeras no aumenta 

la capacidad productiva del país sino que supone simplemente una transferencia de propiedad y control de 

manos nacionales a manos extranjeras. Esta transferencia suele ir acompañada del despido de trabajadores y 

el cierre de algunas actividades de producción, además de significar de que habrá que pagar al nuevo 

propietario en divisas. 

Las empresas adquirientes, como oligopolios mundiales, pueden llegar a dominar el mercado 

interior, y a controlar empresas estratégícas y sectores clave como la banca, las comunicaciones y la energía. 

Los objetivos comerciales de las ETN no coinciden necesariamente con los objetivos de desarrollo de las 

economías receptoras30• 

La producción internacional sigue aumentando a medida que las empresas transnacionales (ETN) 

desempeñan un papel más importante en la economía en vías de mundialización. Según estimaciones 

recientes existen en la actualidad alrededor de 65.000 ETN con unas 850.000 filiales extranjeras en todo el 

mundo. Sus efectos económicos pueden medirse de distintas maneras. En 2001 las filiales en el extranjero 

tenían unos 54 millones de trabajadores, en comparación con 24 millones en 1990; las ventas de las filiales 

ascendieron a casi 19 billones de dólares, o sea que duplicaron con creces las exportacíones mundiales de 

2001, mientras que en 1990 ambas cifras eran aproximadamente íguales; y el monto acumulado de entradas 

de inversión extranjera directa (IED) aumentó de 1,7 billones a 6,6 billones de dólares durante el mismo 

período 31
• 

Las filiales extranjeras aportan ahora una décima parte del PIB mundial y una tercera parte de las 

exportaciones mundiales. Más aún, si se tiene en cuenta el valor de las actividades de las ETN en todo el 

mundo asociadas con relaciones sin participación accionarial (por ejemplo, subcont.ratas ínternacionales, 

'°El Pai•. 15 de octubre de 2COO y Tribunc de Gen~ve, 17 de <>Clubre de 2000. 
11 Informe sobre las Inversiones en el Mundf', 2002. "ETN's y lo compeli11vidad de las exportaciones ... Conferencia de las Naciones 
Unid;~< sobre el Comercio y el Vcsarrollo(UNCTAD). Nuev• York y Ginc~ra. 2002. Pp. 11-14 
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2001 

71 

208 

194 
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concesión de licencias, fabricantes bajo contrata), a las ETN les correspondería una proporción aun mayor de 

aquellos agregados mundiales. 

Existe la preocupación creciente de que las actividades de las ETN puedan debilitar el sector 

empresarial nacional, e incluso a los estados nacionales mismos para ndar lugar a la pérdida de control sobre 

la dirección del desarrollo económico e injerirse en los objetivos sociales, culturales y políticos perseguidos33
• 

Pero el progreso de el panorama descrito anteriormente denota cambios en los ejes de la 

competencia, los cuales se basan en esquemas de producción que también han evolucionado a lo largo de las 

décadas. De 1950 a 1970 la producción de la ETN se apoyó en los modelos de producción conocidos como 

fordista y taylorista que se basaban en el estudio, la fragmentación y la simplificación de las operaciones para 

reducir costos, así como en la ampliación de la escala productiva y la conquista de nuevos mercados para 

incrementar las utilidades, por lo que la producción en masa fue la base del éxito estadounidense para 

mantener su supremacía productiva. 

Con el fin de atenóer un mercado amplio y diverso, la producción mundial se organizó en redes con 

el modelo de ETN que operaba una casa matriz y sus filiales. Éstas a menudo menos productivas , se 

i.nstalaban en otros países para vender de manera directa y evitar las barreras proteccionistas impuestas a las 

importaciones directas. Asi mismo, dependian de las matrices tanto tecnológicamente cuanto en su gestión34 

A continuación se explican los cambios que se han dado en materia de los procesos mundiales de 

producción, mismos que revolucionaron el grado operatividad de las ETN's convencionales que se basaban en 

un esquema productivo rígido a los cambios en la demanda y áesembocando en lo que se detalla más adelante 

como la ETN global cuyo esquema flexible de producción es muy superior. 

l.l CAMBIOS EN EL PROCESO DE PRODUCCIÓN MUNDIAL COMO ELEMENTO DE LA GLOBALIZACIÓN 

ECONÓMICA 

• Produedón fordista y taylorismo. 

Los cambios en los esquemas de producción han asido efecto de la agudización de la competencia entre las 

grandes ETN's en virtud de que una de las resultantes características de la globalización económica ha sido el 

acceso a los mercados mundiales o a la ampliación de estos a diversos estratos de venta, y sobre todo a las 

variaciones o cambios en los patrones de Ja demanda que sin cambios en los esquemas de operación 

productiva se han traducido en una pérdida de un sector del mercado internacional y, por ende de 

competitividad mundial, crisis de sobreproducción, derrumbe de los precios y finalmente caída en la 

rentabilidad. En virtud de lo anterior, entender los cambios en los procesos en los procesos de producción de 

la producción en masa a la manufactura flexible nos ayuda entender una característica de los ejes de Ja 

globalización económica. 

" Vidal Villa, José Maria. "Mundialización: Diez tes•~ y otro• artículos" Editorial ICARIA. Barcelona. 1996. 
" World lnvcslmalt Rcpo.'"\. 2000. i.iNCTAD. lnf0m1c Annu•I 2000, Nueva Y ork·Gincbra, 2001. pp. 36-38. ~.!!E!M!&r& 
,,... Tumcr Barragán. Ernesto Henry. "La industria outomowllsuco mundial y mu.;cona ante la globalización .. ComercKt Exterior. 
llancomcxt. Vol. S 1 Núm. 6. junio de 200 l. PI'> 499 
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La producción en masa se rige por medio de lo que se ha denominado economías de escala3
l .. que no 

es otra cosa que un conjunto de circunstancias y factores que permiten reducir el coste medio de la producción 

a medida que aumenta el producto total. Las economías de escala son las que permiten la producción en 

masa36• 

La prod\ICCión en masa fue una creación de la gran empresa. Durante el siglo XX la maquinaria tomó 

el lugar de habilidades humanas específicas, creándose así una trayectoria tecnológica de especialización del 

equipo y de descalificación del trabajador, con el objetivo de reducir los costos de producción. Ello apareció 

como el único camino del progreso técnico y el corazón de la teoría económica: los incrementos en 

productividad dependen del incremento en el uso especializado de los recursos37
• De 1870 a 1960 la 

industrialización se convirtió en sinónimo de producción en masa y la práctica anesanal quedó relegada a una 

actividad residual. A esta fonna de procesos de producción se le conoció como el taylorismo y/o fordismo:IS. 

La división del trabajo, la simplificación de las operaciones y el uso de máquinas-herramienta hacían 

de la linea de producción el modelo por excelencia; las empresas noneamericanas elaboraban la mitad de la 

producción mundial y generaban un excedente por exportaciones en los cincuentas, lo que configuró una red 

de filiales en Europa y, en los sesenta, se instalaron en los mercados protegidos de América Latina, donde las 

filiales producían con altos costos y téc.nicas relativamente antiguas. La tecnología derivada después del 

término de la 2• Guerra Mundial en los Estados Unidos llevó a ese país a desarrollo de las técnicas de 

" Raadlmlntos decndmta, principio económico según e.I cual a medida que se va aumentando el U$O de un factor de producción 
(como la ticm, el tnbajo, o el capilal). si ac manlicne coml&nte el nivel de utilización de los demás faciorcs de produc:ción, llegari un 
momcnlo en que el awnenlo de la producción tolal por unidad de factor adicional será cada vez menor. Pe< ejemplo. alladir un tnbajador 
a una cadena de -je puede ayudar a aumc:ntar la producción tout al reducine los ticmpOs muct10o. Sin embargo, si se incorpora vn 
trabajador mú puede que la produccióa l<lC&I no aumente tanto como al alladir el primero, o puede incluso que ni siquiera la inatmcnlc. 
En uorla, existe una ccmbinación óptima de factores productivos para cada tipo de producción y tecnologla, aunque resvha imposible 
saber si oc ha llegado a eUa. Los rcndimicntoo decrecientes a veces se conocen como deseconomías de escala. La ley de rmdimicntos 
decrecienta no significa ra>dimi<nlos ncgati\IOS (una disminución de Ja producción total) aunque con el tiempo, si el crecimiento de la 
producción lolal ca cada vez menor, puede terminar provocando una disminución de ésta. En nves1to ejemplo anterior, llegoria un 
momento en el que, si se sigven incoq>otando tnbajad<Jrcs a la cadena de montaje, la producción total disminuiría porque Jos trabajadores 
se obsW:ulizatlan unos a otros. 

36.un ejemplo de Eoonomíu de escala es, c:vando se produce vn producto, hay que afrontar vnos altos costos fijos para comprar la 
maquinarU. pero aando bla l\.inciona a pleno rendimiento, el coste de fabricar cada producto es más o menos el mismo. Asl pues, si una 
m!quina cuesta 10.000 dólues, y producción de cada bien cuesta 10 dólares, el coste unitario de cada producto será de 20 dólares si se 
producen 1.000 productos, de IS dólares si se producen 2.000 productos. y de 11 dólares se fabrican 10.000 productos. Estos principios 
también oc pueden lj>licar a la proclucción de automóviles: el COSlc de producir 1.000 automóviles es diez veces menor al coslc de 
fabricar 100. Para poder aplicar es1a1 ec:ooomiu de escala S11Cle ser necesario realizar una importante inversión inicial: por ejemplo, pan 
aumenlat la produccióa lolal y reducir Jos """1tS unitarios de producción, las empresas fabricantes de automóviles tienen que invertir 
grandca Clnlidades de dinao para renovar o modernizar sus cadenas de montaje adquiriendo sofüticados robots. No obsWilc, las 
eoo<IOtDias de eaca1a tieoen limila. Es &oc:ucnte que Ju grandes oompañías terminen siendo gigantes imp0siblcs de gestionar, lo que les 
hace wlnenblca a Ja compdmcia de Ju pcquc&s cmprcsas, más innovadons y Ocxiblcs. 
" En Ja produccióa eo mu.a, la estrati6cacióa del trabajo puede n:ducir Jos costos unitarios a t.-.vés de las economías a escala. e><lcndcr el 
mercado para los bí..,.. estandarizados y alentar el interés por nuevas invcrsiones en tca10logías especializadas en las cuales se reducen 

::me.:!.~!:°~.::!..~ .. 1oci6a ..... el u.m.do "'*Yloriomo" es pocla cm:...,.~ dc,,,W.. cmprau oon.....i.. u.-~­
uoáadal con la aplXoci6a dc la coda\a dc-jc. la ,.lccáón ...W...... dc lcc componmtcs y dc loo prodU<.1oo !NI ... El taylorimno ..U boMdoai d pnncipóo de la 

·..im~ eientif.:o• deoonou.do por frodcridc WRl-T•yl«, puedo oonsidc....., como la r..:ionalizaciOn dc loo p«>eace producti""' al dil<nncior lu""'"' de 

cn:ae.ién y ejeeueión. o So que. et lo IT\DiftlO, al d.rñdir I• ~i6n de la produoción (~ 1ngcruuoe.. entre otrot) de W tarUI: mocir.icas. ~un nM)'Or 

contto1 de la p<eduocióo poc po<1< dc loo - · All loo """"'"" ,,,..,w .. quedan ocpotadoo por oomplc«> de 1,. ..,.., monvalcs. i;,., ...,.,ituyó una rupwn """I 

con los méc.odol de poducci6n del p&Mdo, ~ 1• ptOduociOrt se organiiaba C'n Nncli>n del tipo de arteunle y IOl 1111~ crcat.A, otgan~ban y comple:ta.bln llll 

tlAM manuales. t..o. movvwenta. 1lncl1Ca1Dtu .e op.M~OO • lw cambaof que wnplQba el tayloriauo, pm> Jet. .ecplvon a cambio de tC'c1btr un mt)U pvr«nWJe de 

las pnanciw de productivid¡id dcriv.du de La racionalizac;iiXl e intc:Ni&clcióo de lot prOOCIOlf; productivos. 
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producción mismas que fueron enviadas desigualmente al resto de las econonúas, pero sobre todo de Europa y 

Japón fueron las receptores de los métodos más eficaces. 

Los métodos de producción fordistas fueron aplicados por primera vez en la compañia Foro Motor, 

en Detroit, en 1913 bajo la dirección de Henry Fon!, y se generalizaron con toda rapidez al resto de las 

industrias, lo que llevó a los que se conoció como la edad dorada en la que se asocia con una época de pleno 

empleo, una alta inversión de capital, la plena utilización de la capacidad productiva y unas elevadas tasas de 

beneficios para las empresas; la existencia de una serie de instituciones y al desarrollo de los modernos 

sistemas crediticios y bancarios, así como un Estado activo en la gestión de la econonúa, utilizando el gasto 

público (mediante las políticas de demanda keyncsianas), como por vías indirectas al regular el sistema 

crediticio. A escala internacional, la coordinación y el comercio entre paises desarrollados (que aplican el 

sistema de producción fordista) creció bajo la hegemonía de Estados Unidos, interesados en evitar la 

expansión del comunismo, para lo que invirtieron enormes sumas (como el Plan Marshall) asegurando la 

adopción del sistema fordista en los países de Europa y Oriente. 

Las sim.ientes de la obsolescencia del sistema fordista se manifestaron al advertir que las crecientes 

ganancias de productividad de los métodos tayloristas eran cada vez de menor cantidad y que no resistieron 

estar sometidos a los cambios rápidos y radicales en tecnología de la producción, organización laboral y 

rcstructuración de mercados, que la crisis industrial de los años setenta y ochenta, ha arrojado39
. 

El desarrollo de la producción por medio de nuevas tecnologías productivas, como la biotecnología, 

pero sobre todo la microelectrónica y la tecnología de la información además de las relaciones y prácticas 

laborales más flexibles como las corporaciones japonesas, a la vez que el keynesianismo fue perdiendo 

importancia a medida del creciente número de privatizaciones realizadas en todos los países con econonúas 

de libre mercado dejaron de respaldar al esquema fordista. 

Por lo tanto, el esquema de producción en masa o fordista que había convertido a Estados Unidos en 

la nación líder del sistema capitalista de la segunda posguerra, se encontraba en serios rezagos productivos~. 

por lo que fue necesaria la reestructuración de los sectores clave de este proceso de producción que se 

encontraba en obsolescencia tecnológica debido a las siguientes características: i) industrias altamente 

consumidoras de energéticos; ii) industrias con plantas y líneas de producción poco flexibles ante los cambios 

en el mercado; iii) industrias en declinación en su relación productividad-salario; iv)lndustrias altamente 

dependientes de insumos importados; y v) industrias con fuerte competencia por parte delos paises 

recientemente industrializados. Entre las ramas con estas características encontramos a la automotriz, naviera, 

tex1il, química, electrónica y siderúrgica, asl como maquinaria metaJmecánica y eléctrica pesada, papel, 

construcción y bienes duraderos41
• Estas industrias, al igual que al interno de las econonúas desarrolladas 

" Michcl~ Jordy. "Nueva Manufaclura, Globalización y producción dt aulomóvi/es en México" Facultad de Economü, l.i'NAM. Méxko 
D. F. 1994, pp. 53 
•• Estados Unidos perdió liderazgo mundial en varias industrias a lo largo de los años ochcnla. Francia lo sup«ó en maquinuia y equipo, 
Alemania. superó a la rotcncia norteamericana en el mismo sector y en productos quimicos y en general la cantidad de ~hombre 
irab•jadas <n Europa eran )'A 5upcrion:s que las estadounidenses; en la comparación con Japón. la productividad de éste en tm en de 
poco m.:nos de la miwd de ia de Estados Unidos, c:n los ochenta era el 90%. Estados Unidos "'cup«ó niveles Je productividad m los 
no\'enta fr<nte a Europa pero no ante Japón, el cual lo despl126. Guzmán, "Productividad y ... " Comercio EXlerior, t 997. p. t 82 
"Villaneal. "México 2010", 1988. p. 52 
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sufrieron un vertiginoso proceso de reconversión para apuntalarse nuevamente en el cucuito global, basado 

en tecnologlas de producción flexible. 

• Producción ílexible 

Durante los años setenta se registraron enormes avances en la electrónica, la computación y las 

comunicaciones que se tradujeron en una serie de avances productivos industriales que tomaron cuerpo en la 

industria por la implantación de procesos automáticos y de robotización. La automatización se incoiporó de 

diferente manera en los Estados Unidos que en Japón por las características particulares de los procesos 

administrativos y de producción de cada país. 

La serie de transfonnaciones en la cadena de las "Tres Grandes'', General Motor, Ford Motor y 

Cluysler, como formas de recuperar su competitividad en el ámbito internacional; esto dio paso a un proceso 

acelerado de automatización en las principales etapas de la producción, logrando una reducción en los costos 

gracias a una tecnología esencialmente ahorradora de mano de obra, la cual de acuerdo a la nueva forma de 

organización del trabajo, incrementan su productividad; dicho proceso de reorganización de las tres grandes y 

gracias a los nuevos métodos de control al estilo japonés (rotación de trabajo, reducción de inventarios, 

aceleración de los tiempos de producción o mejor conocido como el just in time) además de modificar de 

manera drástica las tareas en toda la planta adoptando mecanismos de manufactura flexible y métodos por 

computadora y una robotización de las plantas costó la eliminación de 22.2% de su planta laboral mundial de 

1979 a 198342
, ya que por ejemplo la robotización cuya aplicación en un principio apuntaba a las tareas más 

fáciles, como el traslado de materiales de un lugar a otro, actualmente amenaza con invadir la totalidad de las 

cadena productiva automotriz. Este sistema de producción se caracteriza por la ¡>olivalencia de los 

trabajadores, es decir flexibilidad y rotación de puestos, sistemas simples de pago, baja rotación de 

administradores y trabajadores clave, cercanía de administradores e ingenieros de procesos con la producción. 

control de cero defectos, equipos de trabajo y círculos de calidad y relaciones muy cercanas con los 

proveedoresº. 

El modelo japonés se basa en la especialización flexible, la versatilidad del trabajo y los equipos 

universales pueden reducir el costo de la producción especializada a través de economías de diversificación, 

extendiendo el mercado para bienes diferenciados y promoviendo las nuevas inversiones en tecnologías 

flexibles, las cuales amplían la ganancia en los productos y extienden el mercado. Existe una evidente 

capacidad superior de las firmas de especialización flexible para insertarse en los cambios de la demanda 44 

Dentro de las transfonnacioncs tecnológicas derivadas de los avances en las investigaciones 

cientificas en los últimos 30 años encontramos la biotecnología, la tecnología de los materiales, la tecnología 

espacial y nuclear. Sin embargo la que más implicaciones ha tenido por su incidencia en los procesos de 

producción ha sido la tecnología de la irúormación y el avance en sus diversas áreas, ya que por medio de los 

avances en ingeniería y la aplicación de procesos electrónicos en la producción, como ya vimos, se puede 

•Z Juan &qué. uDttroil frente al outom6vil faponé.s, Mapa Econ6mico lntenroc1onal "· Centre de Investigación y .J)(>O(ncia Económicu, 
A.C., Departamento de Economía Internacional. México, D. f . Pp 166 y 167 
"Jordy Mich<:li, Nuevo manufactura GlobaliUJción y Producción d• outomóvlús tn México. 1994 México. Pp. 63 
.. lbid. Pp. 56 
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cambiar la linea de producción de acuerdo a los cambios en la demanda. Es posible prácticamente rediseñar 

en muy !>000 tiempo de las secuencias de operaciones de maquinado, sin prácticamente necesitar hacer ningún 

cambio en la configuración l:isica de la maquinaria y equipo; el único cambio está en el programa ("software" 

o serie de instrucciones lógicas incorporadas en el dispositivo electrónico) dando lugar al denominado sistema 

de manufacturas flexible, una flexibilidad total para el cambio de producto a procesar a diferencia de los 

sistemas automáticos de producción anteriores de manufactura inflexible que sólo podían producir en 

ténninos del diseño original y cualquier cambio necesario del producto representaba la inutilidad 

(obsolescencia) del sistema completo de la linea de producción45
• 

Lo an1erior se constata cuando se menciona el cambio técnico en las industrias que relacionan Jos 

procesos de producción con la electrónica, como en la industria de ensamblado de manufacturas (sobre todo la 

Industria automovilística), las cuales incrementan el poder de la comunicación que permite reconfigurar 

procesos productivos como la integración del diseño, manufactura, abastecimiento, ventas. administración, 

ele.; mejorar la calidad del producto por medio del monitoreo en linea que reduce el monto de rechazos por 

defecto; capacidad de integrar en redes a los abastecedores de componentes, materiales y firmas de ensamble, 

ahorrando inventarios y otorgando mayor capacidad de respuesta a los cambios en la demanda; mayor 

flexibilidad en cambio de modelos y diseños (econooúas de alcance) permitiendo cambios más rápidos en las 

herramientas y prensas, con lo cual la producción de pequeñas series se vuelve más rentable; la reducción de 

componentes electromecánicos y las fases de transformación como resultado del rediseño de productos y 

procesos la implementación de la robótica, la informática y la automatización ahorrarán materiales y energía, 

elevarán la productividad46 y especialización del trabajo, pero lamentablemente habrá pérdida de empleos y 

sus recuperación lenta y desigual en otras ramas de la producción 47
• Con sistemas robotizados, más precisos y 

rápidos que la intervención de los sentido humanos, la mano de obra que se demanda en estos procesos es 

cada vez menor y más sofisticada, haciendo prescindible los obreros no calificados4
. El diseño y uso de 

nueva tecnologia requiere de capacitación y actualización del personal; en este sentido, debido al elevado 

nivel de tecnología utilizado en este núcleo y al grado de especialización en la realización de las funciones 

laborales, se ha dado un alto desempleo en esta industria, contribuyendo así con un elevado porcentaje en el 

volumen total de desempleo originado por la crisis económica de la década de los noventa49
. 

•> Vilturoal, op. CíL 1988; p. 62 
" Vid.al Villa. José Maria. ··Mundlal1UJción: D la t<sis sobre la Mundialízoción y Olros articulas", Edil. !CARA Mélóco Df 1997. 
" Rivera. 2000. p. 4~ 
•• Por ejemplo la FORO decidió lrasladar su planla do Fr<>edmon Califcmia, a Hennosillo Sonota M6xico, "1lte - rucnes por los 
obstáculos que la Unicn of American Woriters (UAW) ponla a sus planes de automatización. poclemoo d<cV que .. da esla siwación 
debido a la mayor oapacidad y organización de los trabajadora exlranjeros: por OlrO lado so les tienen que ~g¡w ralarioo n>is altos, 
situación por la cual las Empresas Transnacionoles. como la au!Omolriz, van en busca de tnbajldores ceo un bajo niwl cGlcatiYO y cco 
poca organiución, para si poder implementar las políticas acordes a sus intereses; para el caso cspccffico de la Fon! La UAW significa 
un peligro para la estrategia glol>lll do esta empresa Estadounidense que requeria de una mayor automatización para poder compelir con 
las plantas japonesas que son altarnc:nte automatizadu. Un aspecto que tiene rela<:ión con el tipo de modelo de producci6o y cuyoo rasgos 
muy globales surgen en todo el país, es que con tales simmu de ptoducción allamente compditivos y modernos, los aJllOI de la mano 
de obra rcprcscnun uru parte de costos de producción es cada - m4s relativo, asi como en casi todas Ju localidades del pús hay 
municipios y 1rab>jadore$ dispuestos a aceptar cualquier nivel saWial en d coso de que se abriera una nueva factoría (Prics. pp. 24EI 
autor menciona cl ooso muy c~to de la Volkswagcn de México) 
•• Vigi>cras Oo11%ilcz Claudia Ouadalupe."And/isis y pcrspecrlvas de las aportaciones d• la Industria autamoviÜSJica tltT1'linal en 
México J.088 - 1994" Tesis 1994. l'aculUdde EconomJa. UNAM, Mhioo OF. 
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Lo anterior contribuye a un incremento de la oferta de trabajo, se ha visto obligada a ceder a Ja 

flexibilizaci6n de las condiciones salariales50
• Del mismo modo los contratos de trabajo entrarán en desuso y 

serán sustituidos por el salario personalizado o profesionalizado, cuyo monto dependerá de la capacitación 

individual del trabajador buscando con esto, la flexibilización Jaboral51
• El cambio tecnológico induce a una 

mayor calificación de la mano de obra y el crecimiento económico dependerá de las industrias que dedican 

recursos crecientes a la aplicación intensiva de conocimiento52
• 

AJ intervenir la computadora fue posible perfeccionar la máquina cie control numérico, lo que 

permitió el diseilo, la programación y el control numérico de la operación de forma independiente. La 

dirección obtenía el control completo de la operación, así como una gran versatilidad en el típo de 

operaciones por realizar y en la cantidad de piezas que se debian procesar. Así mismo se logró la 

automatización de las tareas. En las industrias que operaban en serie la línea asíncrona de producción, 

manejada por computadora, remplazó a la vieja línea, donde la cadena se regía por la banda transportadora. 

La línea asíncrona caracteriza la flexibilidad de la fábrica que produce en serie, lotes pequeilos, con los 

nuevos métodos justo a tiempo y control total de calidad. Las piezas son llamadas por computadora desde una 

cabina para recíbír la operación deseada y regresan a unos circuladores, donde previamente estaban, lo que les 

permite la diversidad de los productos y el uso intensivo de equipo53
• 

De esta manera la producción flexible vendría a sustitUlC a producción en masa o las que se basan en 

economías de escala y cuyas características se pueden enumerar en: a) aumento en la calidad del bien ante 

cambios repentinos del mercado y aumento en la capacidad de innovación de los productos; b) cambios 

laborales54 a fin de reducir la baja de la productividad durante cada innovación por lo que aumentó el progreso 

técnico, con aumento de mano de obra muy calificada capaz de asumir tareas múltiples, mayor co.nfianza 

entre administradores y trabajadores e involucrar a éstos últimos en las innovaciones tecnológicas; c) el 

requerimiento de nuevas tecnologías flexibles automatizadas basadas en la electrónica, ya que permiten 

mayor mecanización del trabajo y la producción de una amplia gama de mercaderias sin aumentos de costos 

por los tiempos que pasan entre cada innovación tecnológica; d) la fábrica debe de modificar sus delicadas 

líneas de producción en masa y su extensión funcional a células de producción flexible; e) la relación entre 

empresas es más orgánica, ya que por el aumento de las innovaciones se facilita la producción ·~usto a 

tiempo" (proceso de integración vertical) y distribución de los costos indirectos de la producción como la 

'° El 95% de las opencione< son realizadas p0r robots y los tnbajadcns rulizan 1 .. operaciones que tienen mayor dificultad debido a la 
posición; los técnicos realizan un trabajo parcelado de tipo simple y repetitivo pero de alta especialización técnica; es decir. altamente 
calificado, sobre todo aquellos que están en contacto dinclo pcrmancntc con los C<lnlrOles programables de las distintu miquinas 
hetrunicnta. La programación del tnbajo es independiente del obrero y está determinada por los 81"!'<1' de encargados de dirigir el 
r.=enlinca. 
1 Villarrcal. op cit 1988; p. 6S 

n lndacochca Caocda. Alejandro. "lo promoción - país y el desarrollo de w.ntojas competitwas". Comercio exterior. Banc:omcXL Vol. 
S l. núm. 8. Agosto de 200 l. Pp 707. 708, 
" Tumer Barragán. Ernesto Henry. "IA lndusrrla au1omowllsrlca mundial y mt:.dcana ante /Jl gwoalización .. Bancomext Comercio 
E:.1crior. Vol. SI Núm. 6,junio de 2001. pp. SO-O y SOi 
,. En la especialización flexible. la versatilidad del trab.tjo y los equipos univenales pueden reducir el costo de la producción 
especializada a través de las economías de divcn;ificación, extc"ndiendo el mercado para bienes difacnci•dos y promoviendo las nuevas 
inversiones en tecnologías flexibles, las cuoles amplion la ganancia en los productos ... medida" y extienden a mercado. Ver Mic:hcli, 
Nueva manufactura ... 1994. capitulos 1 y 2. 
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lnvestigación y Desarrollo (l&D) y la mercadotecnia55
• La manufactura intensiva en capital usa como eje la 

computadora, usa robots, máquina de control numérico y procesos de producción automatizados y flexibles 

que dan origen a este concepto de "jusi in time" y la introducción de métodos laborales en la organización 

del trabajo en Ja totalidad de las actividades sociales, en particular con los servicios56
• Así el argumento más 

sólido es la evidente capacidad superior de las finnas de producción flexible para insertarse a los cambios en 

la demanda57
. 

Dado a que los nuevos procesos de producción flexible se dieron en las innovaciones de la empresa 

automotriz Toyota y por tal razón la especiafüación flexible se atnl>uye a Japón pero debido a la 

globalización se ha extendido a Estados Unidos, la Unión Europea y a paises en industrialización reciente 

sobre todo en la industria electrónica e Industria automovilística58
. Dos tecnologías transversales, como la 

informática y las telecomunicaciones digitales elevan la productividad del trabajo del proceso directo de 

producción en la fábrica y la oficina , como en las fases de conexión entre la producción y los mercados de 

abastecimiento y de venta al cliente59
• 

Es así que empresas ya integradas producen partes y procesos de productos que se ensamblan en 

distintos lugares y se destinan al mercado mundial por diversas vías, sin embargo el factor tecnológico resulta 

importante para entender la serie de transformaciones del nuevo proceso de producción en la industria 

mundial, ya que en la medida que ésta se ha venido desarrollando se seguido dando una imponación masiva 

de bienes de capital por pane de países con un desarrollo menor, ante la velocidad impuesta por el cambió 

tecnológico en los países altamente industrializados, estas tecnologías imponen un resquebrajamiento de los 

antiguos métodos de producción, actualmente el esquema de producción consiste en la implantación de 

procesos productivos que consideren la flexibilización de la fábrica, es decir en un espacio reducido ocurre 

prácticamente todo el proceso de producción, esto se logra gracias al avance tecnológico de las potencias que 

reemplazan fuerza de trabajo, racionalizan el empleo, afectan salarios y en si aprovechan las ventajas 

competitivas de los países en donde llevan a cabo estos procesos, bajo esta pauta la tecnología de las empresas 

transnacionales tiene un efecto en abaratar sus costos e incrementan sustancialmente su ganancia60
• La ETN 

suma las capacidades tecnológicas y organizativas, las ventajas competitivas de un conjunto de empresas de 

diversas nacionalidades y está concebida para atender la demanda mundial y convertirse en la empresa lider 

" Anlhony Giddens. "/,os procesos de regiona/1zaci6n en e/ mundo''. 
,. Orne! .. , R.aúl. "Globa//zacíOn )1 Hegemonía. EU.mentas para Mna critica dtl p<1nsamiento dominante". Ponencia presentada al 
Seminarios de Economia Mexie;va. tlEc., UNAM. México. allo 2000. 
"Piore. ~1ichael y Sabe!, Charles. 1984 "TM 54cand lndiutrla/ Divide. Posibililios for Prasperity ... Nueva YO<k. Basic Books, citado.,, 
Michcli, "Nueva Manufactura ... " f1P· 56 
"(Giddcns. op cit.). 
,. Om•las. 2000 
60 En el caso de la Gcocn.l MOlor, la situación más c:onllictiva que n:gislla la Industria automovilística ai Mbico se da coo la hvelp de 
106 di as que llevó a una disociación sindical y cootnctual qu< si¡pliJicaba el elcmcnto clave de la nueva estrakgia de invenioocs de la 
empra.a con la que inicia una """"* .,.. .,, •I esquema de n:lacioncs laborales ai esta industria. aeándosc a si las caidicioncs para que la 
nueva organización social de la manufactura fuese illlcgoda a lu planlas mexicanas, disolviendo el viejo sistema taylorista. coo lo que la 
oricmación •xportadora y la flexibilización labonl serian parle de un solo proceso y la nueva interrelación soci~ca ...-á condición 
de la compctitivicWI de la planta.<. Esta forma de modcmización de la estructura organizativa en México es similar a lo que la General 
Motor hace en loo Estados l'nidos en los años setenta. que generó experimentos labo.-alcs en busca de consensos, sin mayores 
tra.n._q"ennneioncs tecnológicas y ui la General Motor creó un programa de inversiones tendiente a revolucionar su tecnología,, a la vez 
que incursionaba decididamente: en la nueva org.anización sociai, que en México permanecen situad.u en csudios tecnológioos previos y 
es la flexibiliz.ación en donde d<ScanSO su esfuerzo competitivo Michcli, Jordy, "Industria de Automóviles en México· Post-Taylorjsmo e 
integración con f.sta~ Unidos .. en En TU:: los ;mpactos laborales e.n sectores clave de 1111 t.conomia.s. Edítores: fem.ánde? de Castro, 
Rafael ct al. UNAM, ITAM. U. S.-Mexiean Policy Studics Program. The Univenity ofTcxa.s. 1990, pp. 192. 
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en la fabricación de un producto o grupo de productos bien diferenciados elaborados con la máxima calidad Y 

al menor costo61
• 

Las ETN's del sector automovilístico que en los sesenta operaban con el proceso de producción en 

masa y el viejo modelo de la casa matriz y filiales en el exuanjero se han internacionalizado y luchan 

activamente para salvar su competitividad y sus mercados atenuada por el paso a la producción flexible; por 

ejemplo la fabricación del Pontiac Le Mans, fabricado por la General Motors se considera un producto 

netamente estadounidense, sin embargo de los 20 000 dólares que paga cada comprador, 6 000 van a Corea 

por el ensamble, 3500 a Japón por los motores, los ejes y la electrórúca, 1500 a Alemarúa por el diseilo, 800 a 

Taiwán, Singapur y Japón por las partes pequei!as, 500 a Inglaterra por el mercadeo y 100 a Irlanda por la 

información tecnológica. Los 7 600 restantes se quedan en Estados Urúdos62
• 

De esta manera gracias al control de los sofisticados avances tecnológicos se refuerza el dinamismo 

de ciertas ramas productivas logrando trascender así el esquema anterior. Como vemos el factor tecnológico 

resulta primordial para entender la nueva fase de internacionalización llevada a cabo por la empresa 

transnacional, ya que el avance tecnológico va imporúendo la dinámica de la expansión y de los paises que la 

dirigen, al tiempo que es una referencia para la subsistencia de varias economías nacionales, de esta manera 

nos encontramos que la integración de bloques económicos compete casi exclusivamente a los grandes países 

desarrollados quienes poseen la tecnología de punta capaz de generar los cambios a nivel mundial, además de 

que la dinámica de industrialización de los paises en vias de desarrollo estará siempre condicionada a la oferta 

tecnológica existente en los países industrializados. 

La característica común en todas las transformaciones y cambios en la tecnología aplicada a Jos 

procesos de producción industrial son que: a) ampllan la magrútud de la producción y actividad económica; b) 

cambian las estructuras industriales completas al crear nuevas ramas industriales y productos; y c) reducen 

significativamente los costos urútarios de producción en toda la industria con un efecto en la posición 

competitiva de los pioneros en aplicar las nuevas tecnologías 63
• 

Todo lo anterior, "acelera el cambio en procesos y productos e intensifica la competencia 

tecnológica, fortaleciendo la demanda de nuevas habilidades en diseilo, software, ingerúería y 

microelectrónica. siendo la tecnología de la información un elemento que afecta la gestión de las empresas 

por una integración horizontal de la Investigación y Desarrollo (l&D), diseño, producción y mercadeo, en 

oposición al sistema vertical taylorista"64
• 

" En Vollcswagen, por ejemplo, el nuevo modelo de producción globalizado exi.U difcrencW:iona salariales con el objetivo .-dado 
cnln cmJIR$>$ y sindicato en el sentido que todos les miembros de un grupo de IBbajo sepan cjcteet todas las funciones ele sus grupos 
correspondientes permitiendo, con CSla polivalencia de los "16cnicco" U1U1 alta Oexibilidad productiva. La cultura crganizaciooal del 
sindicato ha cambiado lambim: la dir=ión sindical y sus funcionarioo se acercaron mucho más a UIUI actitud de respoosabilidad 
"productiva" y compartida en donde parece exi&tir un mayor consenso coite los miembros y licbcs sindicales ele que la seguridad del 
empico y el pcrvcnit ai el trabajo solamente se puede logrv con una empresa competitiva y prO<tJctiva. Prics, Ludgcr. •Entre el 
corporolívismo productivista y la parlíclpación de los uabojodoros. Globolizoción y relaciones lndustriaks en lo Industria 
automov//istico mexicana". UAM lztapalapa. El Colegio de Puebla, Editorial Pon\oa. México 2000. pp. 62, 125, 127 . 
., Tumcr, ••la Jndu!lria Automovtlistica .. : · Comercio Exttricr, 2001. p. SOO 
" Villarrcal. Rene. ••México 2010: De lo lmhstrializaclón tardla o lo Restructuroción industriar" Cap. 2: " La tcr<:<n revolución 
Industrial" Editorial Diana, México 1988. pp. SS. Pva profundi2ar sobre las siete mas tecnológicas de la Ten:en Re"olución checar pp. 
S6-60 . 
.. Rivera, 2000. p. 4S 
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Así mismo el desarrollo de la informática y las telecomunicaciones le da un impulso global al los 

procesos productivos en cuanto a sus re-localización espacial y dar lugar al eslabonamiento productivo de la 

fábrica mundial, siendo el World Wide Web y el Internet la red mundial que entrelaza la producción con la 

distribución, por medio de la transmisión de información del análisis de mercados, estrategias de 

comercialización, posiciones de la competencia y tendencias de la demanda. 

La nueva organización productiva basada en la flexibilidad aplicada en los sistemas japoneses de 

organización productiva ("toyotismo") expandieron el potencial productivo y la eficiencia. Todo lo contrario 

a la producción fordista, los japoneses produjeron series menores con diversos grados de diferenciación del 

producto y con niveles superiores de calidad, para lo cual fue indispensable modificar el carácter de la 

maquinaria instalada65
, los insumos y el papel de la fuerza de trabajo. Lo fundamental de lo anterior fue la 

modificación de la relación de costos entre varias series cortas y una larga y para que los trabajadores 

e.levaran su compromiso con los objetivos productivos de la empresa toyotista fueron: a) el empleo de por 

vida; b) pago por antigüedad más que por el desempello de actividades específicas y c) pago de 

compensaciones a los trabajadores en función del desempello de la rentabilidad de la compafila. Así mismo se 

integraban en equipos de trabajo comandados por un líder (no supervisor) que llenaría la ausencia de algún 

trabajador, efectuaría reparaciones y mantenimiento a la maquinaria y verificarla la calidad de las operaciones 

realizadas modificando la típica presión fordista. La nueva manufactura supone una presión constante sobre la 

fuerza de trabajo, pero no en el sentido taylorista o de producción en masa de búsqueda de normalización del 

tiempo, sino mediante innovaciones y aprendizajes e interrelaciones de modo continuo, para crear y superar 

nuevos estándares de tiempo, conswno y tolerancias 66 

Una de las causas más citadas en la rápida penetración de los vehlculos japoneses es la afectación de 

las empresas de Estados Unidos a la crisis energética, ya que con el incremento en el precio de la gasolina, los 

automóviles de menores dimensiones fueron rápidamente preferidos por los consumidores: aquellos 

representaron el 44% de las compras en 1979, y el 55% al allo sigu.iente; el 93% de los automóviles japo.neses 

eran del tipo compacto o subcompacto con una menor proporción de variedades respecto a los automóviles 

estadounidenses, como Ford 52% y General Motors de 25%67 

El punto que nos interesa abordar de este esquema de producción en ténninos de integración de la 

cadena productiva automotriz es que la innovación técnica de Toyota consistió en la distribución de la 

estructura espacial de la producción, con la concentración geográfica de las plantas, lo que se conoce como 

Toyota City, que aglomeró, después de las construidas en 1938 y 1959, a cinco instalaciones entre 1965 y 

1973 y tres más entre 1975 y 1979, lo que interconectó al complejo fabril con una red informática en las 

oficinas ejecutivas, lo que acerca a las plantas productoras con lo proveedores, lo que generará una peñecta 

.., !bid Pp. 46-48. Se sustituyó la máquina de uso cspccialiudo &n)<lftiublc en periodos largos por maquinaria de uso generalizado o 
rcprog¡amablc. 
" Micheli. Jonly. "Industria d< Automóviles en Méxiro: Post·Taylori.<mo e intcmci6n c:on Estados Unidos" en En 1LC: los impacto• 
laborales • n Stx tores cla.., de las economias. Editora: F<m.indez de Castro, Rafael el al. UNAM. ITAM, U. S.-Mexican Policy Studics 
Program. ThcUnivcrsityof Tcxa.s. 1990. pp.1&4 
6

' Michcli. Jordy. "Nueva Manufactura. Otobalizoc1611 y producción de automóviles en Múico" Facultad de Economía, UNAM. 1994, 
pp. 99, 103 y 104. 
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adherencia entre el tiempo de ensamblado y la disponibilidad de las partcs68, aportando los primeros 250 

proveedores de Toyota alrededor del 700/o del valor del auto, mientras que en General Motors la propia 

empresa produce más de la mitad de sus componentes en términos de valor69
. 

La relación entre la planta ensambladora y sus proveedores se transformó con el toyotismo, ya que 

los ingenieros de Toyota al mando de Taiichi Ohno organizaron a los proveedores en filas, siendo los de la 

primera invitados a participar en el desarrollo del producto. Los de la segunda fila en adelante trabajarían en 

cooperación con los de la primera, darían énfasis a la fabricación más que la ingeniería de producto y para 

conciliar la categoría de proveedores Toyota concibió un sistema intermedio entr<.. la integración vertical y la 

relación vía mercado70
. Posteriormente confió los suministros a pequeñas compañías de la primera fila, 

independientes, en las que Toyota retenía un lote de acciones, pero en las que tenia relaciones accionarias 

mutuas. Finalmente, Ohno desarrollo un nuevo modo <le coordinar el flujo diario de piezas dentro del sistema 

de suministro, el famoso "just in time" o kanbam, que se basaba en la relación con sus proveedores. Sin duda 

era una instalación de alta tecnología pero inferior a la que estaba construyendo la General Motors en la que 

se intentaba reemplazar la cadena de montaje final con portadores guiados por computadora. De este modo las 

primeras empresas que transplantaron los métodos japoneses fue la planta NUMMI en California, empresa en 

que la General Motors y Toyota en 1984 compartían el riesgo. El sindicato de trabajadores colaboró al 

permitir el cambio en el contrato colectivo dejando las categoría de ensambladores y técnicos y accediendo a 

la formación de grupos de trabajo. Del mismo modo la Ford ~justó al mismo nivel los transplantes japoneses. 

Para mediados de los noventas las diferencias de productividad entre las plantas japonesas establecidas y las 

"tres grandes" eran mínimas. 

Entre la aparición de una innovación tecnológica y su efecto en el crecimiento de la inversión y la 

producción hay un desfase que implica un periodo de tasas de crecimiento bajas, lo cual se explica por el 

tiempo de adaptación que se da entre la nueva tecnología y las estructuras institucionales (el cual puede tardar 

hasta 20 años para mostrar su impacto en la productividad en las ramas industriales), como por ejemplo fallas 

en la gestión pública, conflictos comerciales internacionales, insuficiencia de cuadros técnicos y 

profesionales, así como mano de obra calificada". El uso de la computadora en la vida empresarial se dio 

hasta el desarrollo de la microelectrónica y la aparición del microprocesador en 1970 que deprimió el costo de 

y sus aplicación a gran escala. Hasta ese entonces existió, bajo la estructura departamental jerárquica de las 

corporaciones del fordismo el uso de la computadora para el ahnacenamiento de datos como nóminas, censos, 

impuestos, inventarios, etc. Y aún se estaba muy lejos de que sus aplicaciones en áreas como la producción y 

distribución, fueran implementadas por el largo proceso de perfeccionamientos en sus usos y que 

multiplicaran sus aplicaciones72
• 

"lbid, pp. 99, 10$ y 106 • 
.. Fortwie. 11 de agosto de 1980 
10 C.Omo se apreciará en el cuo de México, en la integración de proveedores de primer n¡veJ existe un grado de integración con la 
anp«SA cnsambladcn que se ha incmnenu.do y a la que se ha CSlablccido un• estrecha vinculación tecnológica y transferencia 
" Ejemplos de ind:.is:rias como la electricidad, electrónicos, automóvil<:<, aoronáutica, clcctrodomésticos. quimicos, etc. RiV<ta, 2000. p. 
\'f: 48-$1 

!bid pp.$2 Como el caso del rayo láser que resultó un ingenioso invento p<ro sin aplicación práe1ica. 

24 



En las décadas de los ailos ochenta y noventa se incrementó la competencia y se universalizaron los 

sistemas computacio.nales que conllevaron a reducciones del personal, se descentralizan las funciones y se 

constituyen flujos horizontales de información que reorganizan a la industria y difunden la subcontratación 73
• 

El progreso tecnológico que se gesta bajo los mecanismos del mercado y representa una competencia 

de grandes gastos en I&D por parte de empresas que buscan estandarizar más el producto, y las empresa que 

gane en el diseño dominará el proceso e integración de innovación elevando las barreras a la entrada 

obligando a las empresas que no lograron efectuar la transición a salir. 

Es importante señalar que los niveles de incremento en la innovación tecnológica endógena debe ser 

la prioridad ya que será este el mecanismo de desechar la dependencia en la ciencia y la tecnologla aplicada a 

nuestra industria. Sin embargo, para que este cambio se lleve lntegramente a cabo en países en vías de 

desarrollo, se necesita reflejarse en la estructura del Estado, en la asimilación de las clases sociales, la cultura, 

los valores y la ideología. Así los cambios en el paradigma tecno-económico (revolución tecnológica), con 

toda la gama de innovaciones incrementales y radicales incorporados a sistemas tecnológicos determinen el 

grado de alteración de todo el sistema económico en todas sus ramas económicas. 

Los países en desarrollo, como el caso de América Latina podóan realiz.ar un aprendizaje exitoso que 

reduzca la brecha que nos separa de los países industrializ.ados actuales, por medio de la implantación de 

bases institucionales y productivas que generen innovaciones y que asimilen la tecnología externa, tal como 

se desarrollo en los países asiáticos, en donde la participación estatal jugó un papel muy importante para este 

objetivo, ya que supeditó los recursos y subsidios directos a las empresas a la iniciativa empresarial de 

absorber toda tecnología, y por otro lado la base institucional estatal trabajó en la formación de ingenieros, 

científicos y técnicos y un Sistema Nacional de Innovación consecuente con el desarrollo tecnológico. 

La acción en los países asiáticos para la asimilación y el aprendizaje tecnológico fue acompañado de 

una política estatal acotada a detectar las prioridades nacionales que necesitarán desarrollo industrial y 

tecnológico y así mejorar el funcionamiento del mercado ya que en el en el caso de los mercados y sistemas 

tecnológicos hay problemas inherentes de información y coordinación por lo que las fallas del mercado son 

sistémicas y es preciso que se invierta en I&D, por lo que las políticas estatales son vitales para mover 

recursos a estos fines, pero que desde luego no son estáticas, sino que irán cediendo espacio a los mecanismos 

de mercado una vez que las estructura económica evolucione fue determinante en los tigres asiáticos. La 

actuación del Estado no es sustituta del mercado, más aún es un complemento que basa su accionar en una 

visión al futuro del desarrollo tecnológica y tecnológico y que asume riesgos y costos en donde el estado es un 

capitalista más1
•. 

Las redes empresariales, la fuerza de trabajo y el Estado deben de articular los esfuerzos en el 

aprendizaje tecnológico como forma de sacar provecho de la acción de la ETN en el país receptor como 

condición, claro, de los incentivos fiscales que ellas obtienen de su operación en el país, para formar un 

" !bid. pp. 55 y 56. Ver awlro 2 y 3 ea donde se observan adecuaciones socio-instiweionales y el autor allode que lo alannanto es que ya 
a finales de los novcnla, las l<Cnologias de la información se han consolidado en la P'oducción y en el uso generalizado y sigue 
existiendo un desfase en el crecimimlo 
,. Rivera, 70-73 
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sistema nacional de innovación que capacite, califique y eduque a la fuer7.a laboral y forme cuadros 

científicos y tecnológicos e incremente la infraestructura. 

Así mismo el Estado debe de realizar una apertura al mercado externo cuidadoso como disciplina a 

las empresas domésticas y no para condenarlas a muerte y que sirva para el mismo aprendizaje tecnológico 

por medio de métodos informales (contratación de técnicos extranjeros) y formales (IED, la subcontratación) 

en donde la subcontratación evolucionarla a formas más complejas y la empresa doméstica se beneficiaria de 

la relación con la empresa extranjera: "el aprendizaje puede iniciar con el ensamble que una empresa 

doméstica hace para una extranjera, lo cual implicaría aprender habilidades básicas en productos maduros y 

tecnologia estandarizada; producir innovaciones incrementales en la tecnología de proceso que eleve la 

calidad y transmita el dominio del proceso productivo en conjunto (primeros pasos en la acumulación de la 

capa.cidad tecnológica); posterionnente se necesita la asimilación completa de la capacidad productiva, ya que 

de ahí se generarán innovaciones en el área de proceso y diseño autónomo de producto lo que debe pennitirle 

a la empresa un salto en la innovación de los procesos productivos, automatizando en el diseño del producto, 

control de calidad e ingeniería de proceso y establecer vínculos con proveedores de bienes de capital y a su 

vez creando laboratorios de l&D con lo cual el aprendizaje tecnológico estará consolidado, como lo hicieron 

los paises asiáticos con la electrónica". 

Cuadro 4 

ETAPAS DELAPRENDIZAJE TECNOLÓGICO 

l Ensamble. capacidades básicas de producción en productos maduros 
2 Mejoras incrementales en calidad y velocidad; ingeniería de reversa 
3 Dominio completo de las habilidades productivas; innovaciones de proceso; 

desarrollo de capacidades para el disei\o 
4 Inician actividades de I&D para procesos y productos ; 

innovación de tecnología de producto 
s Capacidad para la l&D internacionalmente competitiva; 

I&D ligada a requerimientos de mercado; innol·aciones avanzadas 
en productos v Procesos 

Fuente: Rh-, 2000 con datos de Hobday, 1995' . 

Los encadenamientos productivos internacionales tienen un potencial significado en términos de la 

transferencia tecnológica entre paises, como sucedió en Asia Oriental y en mucho menor medida en América 

Latina, por que no se copiaron ni se asimilaron por agentes internos. Los canales de transferencia son 

diversos: a) importación de bienes de producción, especialmente maquinaria y equipo; b) convenios inter­

empresariales principalmente, principalmente en acuerdos de licencia y alianzas estratégicas; e) IED con 

apertura de filiales para abastecer mercados internos o de proyectos orientados a la exportación (plataformas 

de exportación). Todos esos canales pueden dar lugar a procesos de aprendizaje tecnológico si se da una 

interacción empresarial entre la empresa extranjera y la doméstica. 
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La Nueva ETN O Empresa Global 

En la interrelación de las empresas y las naciones, aquellas seleccionan el país base de sus operaciones, en 

función de las ventajas competitivas y las naciones se verian beneficiadas porque el desarrollo de un país 

depende en gran parte del número de empresas líder que ahí operaran dinámicas7s. En el ámbito internacional 

ya no es la empresa que posee un conocimiento tecnológico de base y una escala productiva inicial mayor que 

le asegura el monopolio y supremacía y que instalan en otros países filiales que realizan los mismos procesos 

con una productividad menor, es decir, la antigua ETN's. La empresa líder es la nueva empresa global o 

internacional que selecciona y diferencia el producto que elabora basándose en un profundo conocimiento del 

mercado, opera en varios lugares del mundo pero determina sus operaciones en cada país por una 

especialización en lo que mejor sabe hacer y de acuerdo con las ventajas competitivas particulares, la cual 

establece la localización del país base en función de las ventajas competitivas dinámicas76
• 

En la administración basada en la planeación estratégica cada empresa debe valuar constantemente 

sus ventajas y desventajas con el fin de definir su giro o actividad principal, llamada misión y establecer sus 

metas y objetivos en función de sus recursos materiales y humanos y fortalezas .. Las técnicas de las filiales 

( outsourcing) plantean la conveniencia de seleccionar empresas de servicio especializadas, maquiladoras, 

capaces de desarrollar con eficiencia y bajo costo las operaciones que la empresa no realiza con alta 

productividad. Aparece así la nueva ETN que tiene una o varias casas matrices para abastecer el mercado 

mundial y posee una red de empresas maquiladoras muy productivas para reducir costos que operan de 

acuerdo con las ventajas competitivas que les ofrecen las regiones y países donde se encuentran. 

Las fuerzas motrices de la globalización de las actividades empresariales por el lado de la oferta son: 

1) la integración y aumento dramático de la producción mundial y reforza ria a las crecientes inversiones en 

medios de producción y desarrollo tecnológico científico y tecnológico; y 2) paulatina homogeneización de 

los bienes de capital y de consumo "modernos" 77
• Los primeros por las nuevas tecnologías de producción y la 

necesaria incorporación de las empresas para competir y los segundos por la convergencia del poder de 

compra de ciertos grupos, la comunicación y homogeneidad de los mensajes publicitarios en medios masivos 

y los sistemas educativos que estimulan el uso y desarrollo de nuevas tecnologías. A diferencia de los años 

sesenta y setenta las ETN's se vinculaban a los mercados de productos finales y materias primas, la 

vinculación dominante actualmente se refiere al desarrollo de tecnología, nuevos productos y el 

abastecimiento externo de insumos. contribuyendo así al incremento del comercio intra-firma71
• 

Otra explicación de la acción de la ETN's nos ofrece que los fenómenos de localización e 

internalización, que son respectivamente, lo que sencillamente hace a la ETN producir un bien en diferentes 

países y las producciones derivadas por una misma empresa, ya que tiene utilidad para las ETN disponer de 

las facilidades productivas separadas y situarlas en rontinentes distintos. La razón que acompaña este modo 

de operar es la diferencia en costos de producción derivada desde luego por diferenciales salariales y de la 

" Poner. Michacl. ··rhe Com~1111..,. AdWJntage o[Nations ·•• Thc Free Prcu, Nue111' Y orle, 1990. 
16 lbid. 
" Omelas. 2000 p. 6 
" Ri"era. pp. 82, 83 y 84. 
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capacitación de la mano de obra así como la tecoologia desarrollada en cada uno de les países' 9
• La gestión de 

la ETN es la encargada de coordinar de manera provechosa las actividades de las plantas en diferentes países. 

Estas transacciones son la que mantienen a la ETN unida80
• La integración vertical de la ETN elimina la 

posibilidad de evadir a los monopolios en los eslabones de su producción y distorsiones de precios. 

Finalmente, lo que se persigue con el aprovechamiento de las ventajas competitivas de cada región es 

abatir los costos de producción y aumentar la rentabilidad, y con esto lograr un reposicionamiento en la 

carrera por la supremacía en la competitividad mundial. 

Observamos que la demanda ya no está segmentada en mercados nacionales sino en grupos 

"globales" de competidores quienes convergen en necesidades y productos "universales" y éstos necesitan la 

penetración de los productores en todos los mercados en que éstos actúan, por lo que la estrategia basada en la 

exportación, propia de los intercambios entre naciones, pierde importancia y tiende a ser sustituida por una 

estrategia de inversión global. La Industria automovilística y de computación han elevado su coeficiente de 

abastecimiento internacional de insumos en los países de la OCDE. 

La producción participativa de varios países que co.nforma a la fábrica mundial se ha incrementado 

por encima de los márgenes de comercialización internacional de manufacturas de la producción, lo cual 

indica claramente la importancia de la subcontratación internacional en la fabricación compartida de 

productos como los automóviles, en donde participan hasta dieciséis paises en la fabricación de sus partes, 

piezas y componentes81
• Su característica fundamental es el desarrollo de la industria maquiladora, en donde 

una filial de una empresa extranjera que opera con materias primas importadas y exporta toda su producción 

al país de origen. En esta estrategia a nivel global surge de las ETN's que vacían insumos de partes y 

componentes de un país a otro en donde existe este esquema de subcontratación de procesos y otras 

flexibili7.3ciones para el desarrollo de procesos intensivos en mano de obra, ya que su óptica en cuanto a las 

diferencias salariales y de productividad en el largo plazo explican la competitividad en una nación. De este 

modo se explica el perfil de especialización de la producción y naturaleza de sus flujos comerciales 

internacionales. 

La lucha incesante por abrir los mercados de gran potencial social-productivo y de recursos naturales 

por otro lado, ha propiciado en el seno de las grandes convenciones internacionales que la posición de las 

potencias económicas mundiales determinen crear zonas de libertad comercial y financiera impulsando 

cambios en la política de industrialización en los países subdesarrollados con la finalidad de desregular y 

liberalizar la movilidad de la Inversión extranjera para la fragmentación de la producción mundial que llevan 

"Conslantino Toto, Roba1o M. "El Siste"'4 de lnnovocl6n en la Indvstria automovilbtica Mexicano·· Meteado de Valora, No. Vol. , 
199? Pp. Aunque el capital humano del que dispone la industria au1omo1or mexicano pese elevada capacidad de ap<cndizaje y 
adaptabilidad tecnológica, un elemento impor1an1c en la delmninación del papel productivo y el tipo de adividaclcs complejas a 
desarrollar depcrulc de lu estrategias cxirporalivas. Las cmpresu ensambladoras inlanacionalcs operan de acuerdos con una cslnlegia 
f!obaliudora. Como tal, los componentes mis sofisticados son producidos en los paises más desarrollados 

KNgrnan, Cap. 7 pp. 138.139 
" La sub<lonlntación o el esquema de maquila fue difundido y promovido en México en 1990 con el Programa Nacional de 
Moclcmi:ución lnduJtrial y Comercio Exlcrior, como fomento general a lu e•-por1.acion.., el cual 1ambién fomentó el desarrollo 
comercial e industrial de lu zonu froolcriz.as y zonas tib<es. Mercado de Valores #1, suplcmenlo. 15 do febrero de 1999; Prooamice 
1990-94, SECOFI, Mtxico 1990. 
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a cabo las ETN's (fábrica global)32• De hecho la estrategia de las ETN's en Latinoamérica ha sido establecer 

operaciones de ensamble en la región para la construcción de plataformas de exportación hacia Estados 

Unidos y el mercado mundial, con lo que es aplicable pensar que se trata de ''un proceso de maquilización de 

la industria, en vez de una industrialización de la maquila" en nuestros países. 

En ese sentido, las maquiladoras que están implantadas en el norte de México (Chihuahua, Tijuana, 

Mexicali) desde la década de los sesentau, y, en los últimos aflos, en el centro del pais, obedecen al desarrollo 

de una política por parte de Estados Unidos hacia México que se consolida con el TLCAN y que, por sus 

reglas de origen de capitales con respecto a otras regiones se ha obse.rvado el asentamiento de empresas 

europeas y asiáticas que tienen proveedores norteamericanos que participan en la maquila, precisamente un 

sector que incrementa las importaciones de bienes de uso intermedio para completar Jos productos de 

exportación, como lo que ocurre en las ramas más dinámicas, específicamente en la Industria 

automoviUstica84 lo que propicia desde los aflos ochenta y hasta 1993 un proceso abierto de 

"multinacionalización", de "rnaquilización", de orientación hacia la exportación, de "libe:alización 

comercial" y de "fronterización" en donde se refleja que las plantas automotrices y su amplia 

reestructuración hacia el norte asegura salarios bajos, flexibilización laboral y sindicatos más cooperativos 

que los del núcleo tradicional de la producción automotriz en el centro de México85
, aspecto que se verá más 

adelante. 

Las maquiladoras automotrices jugaron un papel muy importante en la globalización de las plantas 

terminales, ya que las exportaciones de las maquiladoras se identifican como servicios de transformación en 

la balanza de pagos. Sin embargo, el patrón internacional observado en la Industria automovilística mexicana 

" En la fonl-Hcnnosillo, al S<t una planla globalizada de nacimi<nto, no es polible ap-eciara un anl<:s y un después de la apcnura y 
dcstcgulaci6n laboral, sin embargo uno de los fac«ircs que mis contribuyeron a la decisión de ubicar a la Planla en Hcnnosillo, Sonora 
fueron las conclicicoes excepcionales de la mano de obra, en d<>adc el promedio de edad de los trabajadores era de 18-19 años, lo que 
represenlaba una tuerza laboral sunwnente "dócil", flexible de escua sindicaliz.aci&i y reducida capacidad de negociación en los 
oontru.,. de trabajo (Carrillo y Micheli, Organluiclon F/e;clbla y C4pac1tación en el 1.rabajo -un estudio de caso, Fundación friedrich 
Ebert, México, 1990, p. 9. Documentos de trab•jo, núm. 30). En la aCIUalidad el promedio de edad es de 27.9 años y C<lll una antigüedad 
promedio de S.3 años y el 7S% tiene es1udios de bachillerato y el 11 % educación superior (Ludger basado en loo últimos llabajos de 
Covarrubias y Orijalva ) y soo de otras localidades. Adcmis e<islia la oferta de la tierra libre costo y las inmejorables ooodiciones de 
infracslNctun iodllslrial que proporcionó el gobierno, como fueron partidas adiciooalcs de p-csupucslo destinadas al aoondiciooamiento 
de carrd<ras, lineas eléctricas de sumini.slro do vias de agua, ampliación de parques in<Raslriales y la "aoelcración" m la c:onsllUCCión del 
g,uoducto Naco-Cananea-Hcnnosillo, lo que significó una tercera parte del p-esupucslo de 1984 ejercido en el renglón de SCtVicios 
públicos y una décima parte dol toial de ese 8""; además la cercanla del puerto de Guaymas que 1 dio gran movilidad para el llam¡>Orte de 
la producción, maleriu primas y cquipol desde los puertos japcoescs y de los Estados Unidos (s-loval. Sergio. los enlaus económicos 
y poülicos de la Ford Moior Compalf)l en Ñrmosl/Jo. /n1tmacionaU:aci6n prodMcliva y mtevas 1eclf0iqglos, teais de mKS1ria, El Colegio 
de Sonora, junio de 1987, pp. 120-132. Pota profundizar en tocios los apo}"lS que el gobierno m dcnaciooes, c:onocsicoes pstos en 
inli-.. m v!as de comwlicación, obru de dcsc11p de clcscch<ls y drenaje, etc.). Del mismo modo la aplicacién de esit sistema 
Ocxible de producción y su rdruO en implantanc en otras partes del mundo ha venido a repracnlar una veotaj• compc:tiliva básica de las 
piamos en laTÍl«ÍO mexicano (Micheli, Jordy, "Industria de Automóviles en México: Post·Tay!orismo e jnusracién con Esudos 
Unidos" en TLC: los impactos /aboraks en seclores claw de las economíos. Editores: Fcmíndcz de Ca.wo, Rafad d al. UNA.\l, 
ITAM. U. S.·Mexican Policy Studies Program, ThcUnivenityofTcns. 1990, pp.184). 
" El coquana de maquila implantado en 1962 era una respuesta de eq>lco al regreso mig¡-atorio provcnienle de los campos agri<:olas de 
Estados Uoidos después de la guen-a. lo que pn>pició <1 eslablecimiento de la misma. Este esquema ahora es impl...-.do ton10 un 
mecanismo acorde a las necesidades de la maquila transnacional de mano de obra abundante. No decimos que la maquila haya empezado 
con el TLCAN, mú bien, este se sirve de aquella figura existcute para posibilit11 el flujo de cnsambladoras y p<Odudoras de bienes 
intensÍVC$ en el factor llabajo, dentro de la fabricación regional . 
... Jorgcc.vrillo 1993,pp. 138·144; 1994 
" Por el lado de la industria maquiladora aulomotriz muestra canicteristicas gc:ncnles de la maquilíz.ación soo: 1) la feminización de la 
mano de obra (esto fue al principio en lanto que se~.,. un regreso a la ocupación de la mano de obra masculina), 2) la scgmenl&ción 
extrema de sm cakgorias de calificación (la mayoría del personal qucdandose en puestos no califioados); 3) bajos salarios; 4) una nueva 
organización no sindical; 5) se han in<:arpO<lldo Procesos de tecnología y de trabajo mú automatizados; 6) con métodcs de produoción 
flexibles y magros (''lean") inspirados de los japoneses (Rangcl Vaigos. Pp. 109-114, 121· l 22.). 
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se debe a la explotación de las ventajas comparativas de la economía mexicana, en el sentido tradicional del 

término; las cuales se contribuirán en obtener más bajos costos directos de producción. Sin embargo, los 

cambios en la economía mundial indican que tales ventajas son dinámicas y para mantenerlas se requiere de la 

incorporación de mayores contenidos de conocimiento en la producción . Los costos de producción y las 

ventajas comparativas se conforman no sólo por los precios de los insumos directos además de los salarios, 

también son imponantes las habilidades intangibles que han sido desarrolladas por las firmas para reducir los 

costos de transacción. 

Lo anterior ha consolidado también en Europa elementos de promoción industrial de oferta y demanda 

de subcontratación que canaliza las demandas de Grandes empresas hacia Pequeñas y medianas que debido a 

factores como diferenciales de costos entre países, cercanía geográfica entre ciudades, niveles de 

especialización y tecnología en las empresas, escalas d.e producción y su integración económica han 

celebrado convenios y contratos de aprovisionamiento, una de las industrias que más se beneficiado y 

aprovechado de estas ventajas ha sido la Industria automovilística 

Lo que nos importa destacar aquí es la que la libre operación de la fábrica mundial en ramas como la 

Industria automovilística tendrá un impacto negativo en el tejido productivo y económico de las empresas que 

en esta rama se habían configurado en tomo a la ETN en México a la luz del periodo de Industrialización por 

Sustitución de Importaciones. La industria maquiladora en nuestro país en estos tiempos de apertura no logra 

formar encadenamientos productivos y por tanto esto imposibilita la creación de una base industrial 

importante y entrelazada en su conjunto. 

Las estrategias de las grandes corporaciones se vienen realizando el paso de un esquema de maquila 

tradicional que no se encuentra integrada con el resto de la industria nacional que solamente ensambla 

componentes pero con muy poca participación de insumos nacionales, que no propicia la articulación sectorial 

y regiona.I de este tipo de empresas con la industria nacional, que solo busca aprovechar los diferenciales de 

costos de la mano de obra entre ambos países, que procura establecerse cerca de la frontera y no adquirir 

insumos nacionales86
• 

Lo anterior es el aspecto central a analizar, sin embargo como parte de la descripción de las 

estrategias transnacionales, es imperante ver las alianzas y vínculos llamados sinergias para establecer 

condiciones de mayor competitividad en el mercado mundial. 

• Sinergias 

Existen razones y motivos que internacionalmente mueven a las grandes ETN's a fusionarse" en busca de 

una sinergia88
, es decir una ali3Jl7..a y que los mantengan adentro del comercio y el mercado intemacionales. 

Hacia fines de los ailos setenta y principios de los años ochenta las asociaciones y fusiones entre las grandes 

"Villarrcal pp. 68-75 
"1.bid. pp. 7(}.74. 
" Sinergia o Conglomerado (eoonomia), en 10$ negocios, corporación fonnada por varias cmprcsaa indepcndient.., ink=lacicnad.u por 
vínculos de propiedad, cuya fusión aumenta y diversifica los •ctivos de las empresas. Esta f\mci6n reduce la dependencia de la empre$& 

de un único producto o servicio. En las décadas de 1960 y 1970 se fusionaron muchas empresas creando multitud de cooglomendos coo 
el fin de lograr importantes economías de escala o <incrgias. En la década de 1980 se produjo un cambio brusco en esa laldcoca y 
muchos conglomerados se dc.<prendicron de gran parte de •us negocios y se centraren en una actividad principal. Esta diliClución se 
alentó en los paises más desarrollados, aumentando las ofertas públicas de adqui$ición (OPAs) que buscaban ~ 
apropiarse de partes de los conglomerados. 
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corporaciones, tanto norteamericanas como japonesas y europeas, constituyen el camino más viable para la 

sobre vivencia y consolidación por medio del cual mantienen y redistribuyen sus mercados. Los objetivos son 

para salvaguardar mercados, realizar ambiciosos proyectos de inversión compartieudo riesgos y distribuyendo 

costos. En la actualidad, los enormes costos de la competencia, la innovación y la aplicación tecnológica, el 

acortamiento de los ciclos de vida útil de los productos y procesos y la incertidumbre den un nuevo aspecto a 

las asociaciones y fusiones ya que se dan entre competidores. 

Los tres tipos de alian7..as entre grandes corporaciones es la de celebrar contratos de suministros o 

abastecimientos, delimitar o compartir zonas geográficas y realizar o controlar otras corporaciones. Dentro de 

las principales motivaciones para realizar alianzas son: a) adquirir economía de escala para un mejor uso de la 

capacidad instalada y disminución de costos; b) tener acceso a ciertos productos y procesos, partes, 

componentes o ciertos segmentos de procesos; c) acceso a mercados disminuyendo o eliminando barreras de 

entrada y compartir, ampliar y organizar los canales de comercialización; d) acceso a la tecnología para 

adquirir recursos y/o desarrollar nuevas tecnologías; e)accesos a la administración y la capacidad existente 

para adquirir y ofrecer experiencia administrativa, de gestión y ciertas habilidades específicas directivas o 

gerenciales. 

En resumen, hay dos objetivos: reducir riesgos y/o incrementar oportunidades; cuatro características 

de las alianzas: !)obtener integración vertical; 2) integración horizontal; equilibrio entre los activos y pasivos; 

y 4) adquirir o complementar ciertas habi.lidades emergentes. 

Como resultado de las grandes fusiones y adquisiciones (FAS) realizadas en 2000, los activos en el 

extranjero de las 100 mayores ETN aumentaron durante el año 2000 en un 20%, su número de puestos de 

trabajo en el extranjero en un 19% y sus ventas en un 15% (ver cuadro 2)89. 

Algunos tipos de alianzas estratégicas son las que se dan en base de la formulación y ejecución de 

proyectos, a la celebración de acuerdos de licencia tecnológica, a realización de ce-inversiones y a la 

celebración de negocios conjuntos. 

Dentro de las más ilustrativas alianzas vemos a 4 de 7 alianzas entre ETN's automotrices entre las 

que destacan la de General Motors-Toyota, Ford-Mazda, Chrisler-Mitsubischi, que implican la unión 

internacional de procesos de producción entre Estados Unidos y Japón; la Volvo- Renault, significa la alianza 

entre suecos y franceses. 

Las corporaciones automotrices están adoptando rápidamente alianzas ya que hay una notoria 

pérdida de mercado de parte de muchas d ellas. Mediante la asociación de dos o más de ellas se pueden 

complementar mutuamente en áreas como la ingeniería , diseño, comercialización y en buscar elevar su 

competitividad. Las alianzas estratégicas ha sobrepasado los límites corporativos y geográficos. 

En ese sentido. de las empresas mexicanas proveedoras y productoras de autopartes existentes tan 

sólo un segmento ha logrado resolver su necesidad de volverse más eficiente y competitivo, estableciendo 

alianzas estratégicas con empresas extranjeras, especialmente de Canadá y Estados Unidos, lo que ha 

" Conferencia de las NacionC$ Unidas sobre Comorcio y Desarrollo INFORME SOBRE US INVERSIONES EN EL MUNDO 1002 US 
EMPRESAS TRANSNAC/ONALES Y 1.A COMPETITIVIDAD DE US EXPORTACIONES Naciones urudas. Nueva YOfk y Ginebra, 
2002, p. 14. 
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permitido atender la creciente demanda de partes y componentes requcrióas por las armadoras de vehículos, 

tanto europeos como noncamericanos, en México90 

Como ya se ha visto hasta ahora en este análisis, la ETN como eje de la globalización ha 

transformado y sigue transformando sus procesos de operación y de producción a una escala de nivel y 

alcance mundial adoptando nuevos esquemas de eficiencia y administración de sus recursos propios como de 

las naciones donde fija su influencia e incorporando las innovaciones tecnológicas y cognoscitivas, creando 

alianzas o sinergias al desarrollo de su estrategia global de comercio en busca de incrementar los mercados y 

su vez la rentabilidad de su actividad. 

Lo anterior es una descripción tomada de las ETN' s automotrices que a Jo largo de la historia y en la 

actualidad han competido por mercados y han innovado sus procesos de producción en las áreas geográficas 

de influencia comercial de sus países de origen y que las características descritas hasta ahora de las ETN's y 

la globalización y los cambios en los procesos de producción nos sirven para enfocamos al caso particular de 

la Industria automovilística 

J.3 LA lNDUSfRJA AUTOMOVILisrICA GWBALIZADA: CONTEXTO UlSfÓRICO Y MUNDIAL 

Desde el siglo XX, el peso de la Industria automovilística ha tenido una gran importancia, ya que la ingeniería 

y las ciencias administrativas elevaron la productividad, así como el avance de ia administración de la 

producción91 ha logrado incrementar la competitividad de las empresas92. 

El automóvil no es sólo un medio de transporte, sino también un entorno de privacidad y comodidad 

para los usuarios. Su fabricación ha requerido el empleo de una gran variedad de materiales en constante 

evolución y la incorporación de innovaciones de diversos países y épocas. Por ello la automovilística es una 

industria en constante desarrollo, sujeta a continuas modificaciones y fuertes presiones; en ella se cumplen 

más que en cualquier otra industria el lema es: "renovarse o morir"93. El automóvil necesita de materias 

primas y partes elaboradas en un gran número de sectores, por lo que tiene un amplio efecto de 

encadenamiento. El costo y el tiempo de recuperación de la inversión de esas actividades exigen formas 

especiales de producción, comercialización y financiamiento así como cuantiosas inversiones. Por ello la 

90 Salazar L. Morcado automotriz com¡Mtitivo: '"Oetroit, la capital del Autom6vil" Negocios, septiembre 2003. B.-\NCOMEXT, \léxico 
DF. p.14 
" Tumor Barragán. i:n-o Henry ... La ioduSlria automovilistica mundial y -xicana ante la globaliución" Comercio Exterior, \'ol. $1, 
núm. 6, junio de 2001. p. 500, 502. Un oonceplO que encaja con w nuevas tendencias de o.ganización emprcnrial e industrial es la 
siguiente: Adialalllndón de la prodacd6a.. La &eumulación de inventarios de makrias primas era consecuencia del incumplimiento 
ele los pedidos por parte ele los provecdon>s, mientras que los ~os en proceso y unninados se dcri\'&ban de w fallas de 
programación y de la incapacidad ele los vendedores. La eliminación total de los jn,•entatios o la reducción al mínimo ele los mismos es 
posible medianre la tOUI reformulación de los métodos Ofg.llÚZativos y el reemplazo del sistema de fabricación de la línea de producción 
por la nueva modalidad del ~1...uo a tiempo" o método de gestión japonés. Al aplicarlo y así reducir los inventatios al núnimo, antes de 
producir hay que vaiclcr o al ~oa ensamblar para abastecer únicamente pedidos. El resto de la organización consiste en el ripido envio 
de la solicitud de fabricación ele las partes a los respec:tiV<>S departamentos o proveedores, que cstatán a si en la posibilidad de respondet 
ele manera adecuada según su capacidad y flexibilidad. De este modo, la nueva forma de organización incremen1.a la capacidad de 
respuesta para atender los gustos del cliente y da a la empresa ventajas en la diferenciación del producto y por endt en la penetración de 
mercados. El departamentos de m~dotecnia se transforma en el centro de operaciones al incrementar las "cnw, activar la orden de 
f:oducción y proponer mejoras en el disrilo del producto. 

Se es preciso citu, por un lado a Henry Ford. cuya labor se ubica durante la prirmn mitad del siglo y representa el éxito de los Estados 
Unidos al con""1irse en la primcTa potencia productiva mundial, y por wo, a Taichiri Ohno, inge11iero de 13 etnl'f'C'i-' Toyota, que 
constituye el paradigma del éxito de Japón en las ultimas décadas, al lograr la supremacía productiva en algunos S«torcs y disputar a los 
Estados Unidos y a Europa el liderazgo en materia de métodos de organización de la producción. 
'
1 Tumc:r Barragán. Ernesto Henry, '"La industria Automovililtica mundial y mexicana ante Ja globaltzación . ._ Comercio Extcñor Yol. S 1, 

nÍlm. 6,junio de 2001. pp. 496. 
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industria automovilística mantiene una estrecha relación con los sectores comercial y financiero a nivel 

mundial, incrementado e innovando esquemas de ~to al consumo de automóviles por medio de agencias o 

distribuidoras de autorn6viles al interior de los mercados regionales a nivel mundial con programas de 

intermediación por medio de la banca privada nacional. 

Por ejemplo, de 1952 a 1965 la producción mundial de automóviles se triplicó. En Estados Unidos, 

donde se babia duplicado, corrcspondfa el 50% de la fabricación de autos, en Europa, la competencia se daba 

entre Alemania, Francia, el Reino Unido e Italia, y donde se agregaba la producción española; Japón y 

Canadá participaban con 3.1°.4. cada uno. 

La competencia mundial en la fabricación de automóviles durante los setenta y ochenta en los tres 

bloques ha llevado al crecimiento de la oferta global en 35% y las proporciones de producción que antes 

tenían los Estados Unidos internacionalmente han caldo de uno de cada cuatro y a Japón de uno de cada 

cinco, manteniéndose la oferta de Europa. Es hasta 1992 cuando Japón se apodera del liderazgo, con el 25% 

de la Producción mundial y dejando a Estados Unidos con el 20%; la Comunidad Eoonómica Europea (CCE), 

redujo su participación de 40 al 35o/o, en donde España avanzó 2%, Alemania se mantuvo en 12%; Francia, 

Italia y el Reino Unido disminuyeron su peso relativo. Ya para 1998, el número de autos registrados en 

Estados Unidos fue de 210 millones, 71enJapón,45 en Alemania, 35 en Italia, 32 en Francia, 30 en el Reino 

Unido, 20 en España, 17 en Canadá, 18 en Brasil y 14 millones en México94
• La saturación del men:ado en los 

países desarrollados a una proporción de un auto por cada dos personas, hace que la demanda la determine el 

reemplazo, ya que el crecimiento de la población es muy bajo, por lo que la ampliación de la producción sólo 

puede provenir de la demanda de 1.os países en desarrollo, si incrementan sus ingresos. 

" Tumcr. pp. 498. 

CUADROS 

PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DE VEHicULOS 

Miles de unldlldes 

1 Estados Unidos 125 
2Jap6n 
3Alemania 
4México 
5Francia 
6 Corea del Sur 
7Espatla 
8Canadé 
9China 

10Brasil 
11 Italia 

12Reino Unido 

uenle: Secretaria de Economia 

1961 
1666 
1654 
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A manera de ejemplo, y con datos de la Secretaría de Economía en el año 2000, apreciamos la dura 

competencia en la Industria automovillstica mundial, en donde México ya juega una lugar bastante 

competitivo, superando a países europeos y de gran tradición en esta industria, como Francia y Espai!a9s. 

México ha entrado en una dinámica que le pennite ocupar ese lugar en la producción mundial de 

vehículos como palle de una estrategia hemisférica por paJte de los Estados Unidos en la que busca 

regionalmente incrementar la competitividad de sus ETN's. 

GAAFtCA1. 
PllfNOPALH PNSH PAOOUCTOltEI OE YEMICULOS, 2000. 

(Mit..ditunidadHi 

~ Japón ..........ia IMxlco Ftarda Cor• E1!>IÑ Can..u Chin• Brasll llJlia R- Rusia 
U.ldoo de!Su< u..ldo ..... 

Es necesario recordar las causas, entre otras, que han permitido a las grandes potencias, como los 

Estados Unidos, Japón, Alemania, Reino Unido, Francia e Italia, disputar la supremacía mundial y conocer la 

forma en que países con menor grado de desarrollo, como México, se insenan en la dinámica de los tres 

grandes bloques económicos: América del Norte, Europa y el Sudeste Asiático. Lo anterior nos lleva a partir 

del estudio de la evolución de la industria automovilística, la cual fue global desde su nacimiento y por 

excelencia. 

1.3.1 Estrategia de las ETN's automot rices en la competencia mundial 

Sin duda, hay elementos institucionales internacionales y acuerdos comerciales entre las naciones que 

posibilitan la operación de las ETN's en sus distintas fases de producción. La integración de las economías 

nacionales en una economía global como instrumento de la ETN para la distribución de inversiones y la 

asignación de la producción se ha mezclado al mismo tiempo con el proteccionismo96 económico (nacional y 

., El coso de que México compita ahora en la producción mundial de au1omóvilcs <>bcdecc a toda una serie enlrelazada de fac:lous 
<l<lem<l' como inlcmos. Lalcs como: la estrategia misma de las ETN's automoltices en aprovcchar Lt vcn1ajas compditivas de lr&Sladar 
las inversiones a pai<eS oon desregulacioncs a loo flujos intcnw:ionalcs de capital producti\'o y mano de obra abundanlc, así como el 
•«:eso a mercados de libre comercio de exportación como lo es .i TLCAN. Eslc punlo se analizara en el capítulo 11 
,. Joltn Saxc-Femóndcz. "México: ¿globolizoclón o instrclón colonial?" Problemas del Dcurn>llo Vol. XXV. nilm. 99 Octubrc­
dicicmbre 1994. 
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regional izado) manifestado en el establecimiento de alianzas (tratados de libre comercio, uniones aduaneras y 

mercados comunes, etc) entre estados y corporaciones que han dado como resultado el origen tres regiones 

distinguibles: Norteamérica, Europa y el mercado asiático97
• 

Otra forma de apreciar la tendencia a la concentración de las actividades económicas regionalmente 

es por medio de los flujos de Inversión Extranjera Directa y de préstamo que proviene de los países que 

comandan a los bloques, misma que puede viajar interregionalmente también, como muestra la inversión 

estadounidense, japonesa y europea que no sólo busca posibilidades de materializarse en su zona de influencia 

regional, sino que penetra bajo la forma de la ETN en cualquier otra región. De este modo, el flujo de IED de 

la ETN es una característica sin excepción en los procesos de integración norteamericana, europea y asiática, 

y por tanto, de la integración mundial. Como estrategia para alcanzar la competitividad mundial, se protege 

por medio de sus áreas de influencia o bloques para una lucha feroz en los mercados de otros bloques98
. 

CUADRO & 

EXPORTACIONES INTRABLOQUE (MILES DE MILLONES DE DÓLARES) 

1970 1980 1989 
BLOQUES VALOR % VALOR % VALOR % 

AMERICANO 

Todos los oalses 22.3 36.S 98.8 33.4 204.2 41 
Sin EEUU 11.S 66.3 S0.1 63.9 101.S 74 
Euroceo 

h"odos los paises 61.8 S3.S 382.3 SS.e 672.2 S9.6 
Sin Alemania 44.7 S4.6 284.7 S7.4 484.2 61.5 
IA!tiático 

iTodos los paises 9.7 29.7 83.6 32.7 230.7 37.e 
~in Jaoón S.3 38.9 S2.1 41.3 159.3 47.1 

~-Elebo<ado-~dela ONU, v..-o1.-r.--..-nútnofos, N.-.YOtl<. yFMI 

~ « Trwde Slatistic:s. YearboOk 1991 w~k:..-. 

Para apreciar el cambio hacia esta orientación a regionalizar el comercio en tres bloques, se ha 

observado que el periodo donde se acentúa es de 1970 a 1989, en donde el peso relativo de las transacciones 

intra-bloque de las economías en bloque en los setentas era de 72% y hacia finales de los ochenta y principios 

r. "La esencia del regicnalismo o del regicnalismo ccon6mico es la asociación de div.,..,. cslados nacicnalcs vecinos y cercanos que 
involucran la tolalidad de dichos csl&dos en en mundo multipobr y en donde se involuaan para la cooperación económica, ecológica, 
polltica, cultural de lu diversas sociedades que voluotari~ ceden pam de su soberanía para c:onfonnar una nueva unidad geográfica 
delimitada por bamtu fW... n11urales en donde surja uo ccganismo supranacional equilibrado con alribuciones que ~ccn la 
seguridad de la región" Poc lllllto, "la regiooalización se gesta como el paso in1ermedio Clllre la ampliación de los mercados y la 
globalización lolal", que f~ta la lib<nliución y dcsreguloáón oomercial y financien a lo interno de la rogión, pero que es 
ptOlcociooisla en su n:lación con 04ras regiones. Anlhony Gíddcns. "les procesos de regloMlización en el mundo"'. Ver su definición de 
eswlos-regiooes 
" "EL significado d• los llamados pr0«sos de lnrtgraci6n en la economia mundial actva/'". ECONOMIA INFORMA Num. 273 
Diciembre 1998 - Enero 1999. Uno de los ejes ccnuales de las políticas de ajuste es la opertura al exterior. Y para llevar a cabo esta 
apertura. un mecanismo privilegiado resultan ser los procCS<lO de inkgración supraestatal. La lógica de estos procesos es la eliminación de 
baneras a la revalorización del capital dominante a escala internacional Y Wtto la raerva de los espacios de ganancia para el capital de 
origen nacional, como especialmente las conquistas obreras y democraticas. en esa lógica son los obstárulos que defiende un esta<» 
nación, por tal rwln los "p<ooesos de inkgración"' buscan la erosión del Estado. Sin embatgo, b aún fuerte resistencia de los estados­
nacionales y de sectoccs y ramas productiva& c:on diliculwles y que Jq>endeit del mercado inlcrno hacen valer sos intereses e imponen 
imdidas proteccionistas en cada región presionan en c:ontn de la Globaliu.ción y ponen a la «OnOllÚa internacional en un punto 
in!ennedio: la focmación y consolidación de !res bloques y una basta periferia marginal. Guillén. Arturo. "Globaltzaci6n y bloques 
económicos"cnComercio Exterior. Vol 44, No. S. mayo de 1994. 
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de los noventa fue de 78.1 % y representaba .il 51 % del comercio mundial hace más de treinta años y se 

incrementó a 60% en veinte años. 

La inversión directa mundial creció más de 25% anual entre 1989-94 y se mantuvo durante los años 

de crisis de los países industrializados; en los países en desarrollo pasó de 16 a 38% entre 1990 a 1994. La 

IED se concentró en Estados Unidos, Unión Europea y Japón y es mixta y es el principal vehículo por medio 

del cual se incrementa la producción y Ja especialización flexible, que se detallará más adelante, ya que entre 

1983-1990 aumentó cuatro veces más que el PIB mundial y tres veces más que el comercio intemacional99
• 

Así mismo, los regionalismos influyen en la IED por tres razoncs100
: 1) Las ETN's inician Ja producción en el 

interior de una región a la que previamente exportaban y a lo que el autor la define como "Inversión defensiva 

sustituta de importaciones"; 2) las ETN pueden aumentar la IED en un área integrada si Ja creación de un 

mercado ampliado aumentará la efici.encia económica y disminuirá los costos de operación por medio de 

economías de escala (IED racionalizada); 3) a medida que aumenta Ja integración entre empresas se evita una 

actividad exportadora (Inversión Ofensiva Sustituta de Exportaciones), empresas que defienden su 

participación en el mercado en una región integrada. 

La consolidación de la Unión Europea provocó un aumento en la IED en el interior del "mercomun", 

a su vez las ETN aumentaron su inversión en esa área. Alemania extiende su base industrial sobre Europa del 

Este (paises en transición) como consecuencia de la Restructuración de su i.ndustria pesada sectores de alta 

tecnología y la Industria automovilistica1º1 

Así, todas las formas anteriores de incremen10 de la IED se muestran como consecuencia de las 

actividades integracionistas de la ETN, toda integración económica tiene in efecto de creación de inversión. 

En los noventas, la IED se incrementó y coincide con el aumento de los proceso de cooperación o integración 

de tres regiones: la Unión Europea, el TLCAN y el Asia. 

Varios estudios de los planes de inversiones indican que es probable que las principales ETN 

continúen su expansión intemacionaJ102
• Más concretamente, esos estudios indican que entre los destinos 

preferidos figurarán los mercados de los grandes países desarrollados (como Estados Unidos de América, 

Alemania, Reino Unido y Francia), así como cierto número de destinos de los países en desarrollo (en 

especial China, Brasil, México y Sudáfrica) y la Europa central y oriental (por ejemplo Polonia, Hungria y 

República Checa)103
. Muchos de estos países en desarrollo y economías en transición han tenido éxitos 

"Anlhony Giddens. "'Los procesos de reglo11ollzac10n en el mundo". 
100 Op cil Dab.u, "Ttndtncías ... " 
1º1 Ouillén, 2000. p. 131 
'º' Conferencia de las Naciones Unidu sobre Comercio y Desarrollo INFORME SOBRE LAS INVERSIONES EN EL MUNDO 2()()2 LAS 
EMPRESAS TRANSNACIONALES Y LA COMPEl'/TlVIDAD DE LAS EXPORTACIONES Naciones Unidas. Nueva Yoric y Ginebra, 
2002, p. 28-52 
'º' Riven, pp. 84-85. Las diez economías más gra¡i<lc$ del primer mundo recibieron 213 del 1oul de IED inw:rtido en 1995, en lanlo que 
las diez e<»noroías más importantes de los países en desarrollo oonccntraron el 75% de la inversión tola! efectuada en ese grupo de 
pa~. lo cual nos dice el elevado grado de concenlr.lción y convencional patrón de distribución de la IED que faveteC<: la <'OOStitución de 
espacios productivos regionali7.ados en donde se encuenuan mejores condiciones pon estlblecenc como requerimientos de mano de obra 
más calificada y relación más estrecha, bajo el principio de justo a tiempo de ensambladores y provcedoRs de partes 
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notables en atraer la IED en actividades para la exportación, tal como el caso de México y en donde la 

Industria automovilística se ajusta perfcctamcnte este pcdil104
• 

La desaceleración económica ha intensificado las presiones competitivas y acentuado la necesidad de 

buscar emplazamientos de costos más bajos. Esto puede tener por resultado un aumento de la IED dedicada a 

actividades que se benefician de la relocalización o la expansión en economías de salarios bajos. Las salidas 

pueden aumentar asimismo a partir de países en los cuales los mercados internos crecen más lentamente que 

!os mercados extranjeros. 

Podría decirse que en 2001 la IED volvió a sus niveles "normales" después de la agitada actividad de 

fusiones y adquisiciones de los dos años anteriores. En los países en desarrollo y las economías en transición, 

la IED demostró ser bastante resistente a pesar de la desaceleración económica mundial y los acontecimientos 

del 11 de septiembre en Estados Unidos. 

Hay que considerar que una parte de la IED se destina a activos y a empresas en operación , de modo 

que el incremento en ésta no entraila necesariamente un incremento de la formación bruta de capital fijo 

capacidad productiva. En las llamadas economías emergentes, conforme avanza la apertura y la liberalización 

económicas, se acrecienta la IED destinada a la adquisición de empresas y activos, dicha inversión se destinó 

a la compra de empresas estatales en varias economías de América Latina105
• 

Los factores que están detrás de las ETN en sus estrategias de inversión los detalla el reporte de 

Inversión extranjera de las Naciones Unidas106
: a) la regionalización de las economias desarrolladas de 

mercado, donde se unifica el terreno en el que operan las empresas107
; b) la convergencia de tecnologías 

discretas relacionadas ron la especialización flexible y están vinculadas a la computación, 

telecomunicaciones, sistemas de audio y video, etc.; c) la convergencia de los gustos del consumidor, 

manifestada en la demanda de productos electrónicos de consumo y tecnologías de información a través de 

los medios de comunicación; d) la difusión de la actividad innovadora y de las tecnologías estandarizadas, 

las que denotan que las ETN no pueden confiar en su mercado interno para abastecerlas con las tecnologías 

'°' Las grandes ventajas que ofrecía Méxi<o, ldemás de su inccmpar3blc localización para cJC¡>Ortar al meteado norteamericano eran: a) 
Su aha produc:tividad: el tiempo promedio de ensamble de wi vdú<ulo era de 40 horas, que en plantas rnú modernas. ""'"º la de 
Hcnnooillo, Uepba incluso a 31 horas, en oompanción oon 48 horas por unidad en Brasil y 33.5 en el sudc$te asiitico; b) la gran calidad 
de su producción. En promedio lu plantu automoericea <UIOJ>US que exportan al merwlo norteamericano registran 105 dtfectos de 
emamble por ca.da 100 vehlculc>s, las del llUdesle ui'1ico 94.7, las de Bruil 92.5 y las de México. 64.4, un indice prá<:licamalle igual al 
de las planlas jlpol>CSU inslaladu en loo Esladoc Unidos. Pries, Ludger. ~Entre el CCl'poralivlsmo prodvctivisto y lo portie/poción de les 
trabojadmu. G/oboliz.aci6n y rclocionu ind111trlalu en lo lndiutrla OMtomovl/istica mo:ica114". UAM b;b¡>alapa. El Colegio de Puebla, 
Editorial Pomía. Mixico 2000 
'º'Vida!. Gregcrio. "Comercio utcrlor, fnwril6n o;rranj•ra y gr<mdu empresas en Mérico". Comercio Exlaior Vol. 50 núm. 7. Julio de 
2000. Pp. '92. En Mbico 27% de la IEO co¡lCada en el trienio 1993-199$ se destinó a compu y odquisiciones, proporción que subió a 
38% en el periodo de 1996-1998. EAto ágnilica que la IED no IO lraducc en la comlluccióo de imNebla ni de formación bruta de 
capital fijo. sino que loo ya exisunta, propiedad del alado que ICrin privaliz.ados o de ¡wticularcs que se fusiooarin con capital 
elClrtnjero, IOll limplemalle vmdidos o lnlllf<ridos a la hora de la Yalla toW de la entidad a loo agmos compndores, lo que sin duda es 
WI ahorro p&Ja atoo (;!timos, 

'°' Unitcd Notiom. "Regional Economic lntcgration and transnationol corpo<ations In th• /990s: Europe 1992, Norrh America an 
dewloping countrios", Ncw Y ori<. United Notions Centre on Traosnational Corporalioos, Julio de 1990, p. l. Foreig11 investment rcport. 
'º' La formación de bloques económiooc no pennitin la articulación de 1islanu productivos fC8ionales sino que los aparatos productivos 
nacionales K articularán a los sistemas produc:tivos de los paises que dominan el bloque, a saber Estados Unidos, Alemania y Japón. 
Éstos últimos. en su calidad de competidores mundiales permitirlan loo espacios abiatoo a aJTegloc multilaterales. Sin embargo la 
denominación de bloque supone la formación de entidades que en el inlaior reducen baneru al comercio y a los factores de producción 
en tanto que: erigen obst&culos a terceros no miembros quedando excluidos de esos beneficios. por tanto bloque plantea un esquema 
defensivo adopwlo por los pal= de las regiones de la Unión Europea. el TI.CAN y la región asiática, son ejemplos de wia liberalización 
selectiva. Guill<o Rorno"F1ujos comtrciaks en el marco dtl Tralada dt Ubre Comercio de América del Norte". Comercio Exterior Vol. 
'1Núm.6juniode2001. pp.467 
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que requieren para competir tanto interna como cxterionnente; e) Ja proliferación de centros de producción, 

a los que Ja ETN han tenido que recurrir, tras una selección, para elaborar sus productos. Este punto se 

puede constatar cuando vemos que el amplio desarrollo de los paises del sureste asiático debió atraer la 

atención de las ETN dados los beneficios potenciales que su actuación traía aparejados en esos mercados; f) 

la competencia en el entorno doméstico al internacional, consecuencia de la tendencia globalizadora, y esto 

se aprecia cuando la IED japonesa penetró a Jos Estados Unidos y a Europa y alertó a la ETN europeas y 

norteamericanas acerca de la com¡>etencia en su mismo mercado. Un ejemplo es la introducción aJ mercado 

nort.eamericano y europeo de autos compactos de manufactura asiática y de marcas japonesas, que 

innovaron y ampliaron la oferta de autos, diversificando los gustos y preferencias de los consumidores, 

teniendo gran aceptación por comodidad y un precio competitivo. En la década de 1980, los fabricantes 

japoneses de automóviles alcanzaron niveles nunca vistos en calidad y eficacia de fabricación. Mientras las 

empresas europeas y estadourJdenses empleaban en el mejor de los casos 35 horas/trabajador para fabricar 

un automóvil, los japoneses sólo necesitaban 15. Las grandes inversiones de capital en equipos excelentes, 

los sistemas adecuados de control y fabricación y el disedo de los vehículos con el objetivo de una 

construcción más fácil proporcionaron a los japoneses una importante ventaja de coste y calidad sobre sus 

rivales. Esto se comprobó con el enorme y rápido crecimiento de la producción y las exportaciones 

japonesas. Los 3.000 dólares menos que costaban los automóviles japoneses en 1990 en relación a los 

estadounidenses y los europeos no se debí.an tanto a unos salarios más bajos como a ventajas básicas de 

diseilo y fabricación. El CAD/CAM (disel'ío y fabricación asistidos por ordenador o computadora) y otras 

técnicas como la ingeniería simultánea contribuyeron a mejorar la calidad y reducir el coste y los periodos 

de gestación de productos desde cinco anos hasta menos de tres. La lección de eficiencia de los japoneses 

tuvo sus consecuencias, y las industrias estadounidenses y europeas acortaron distancias en productividad y 

calidad Por otra parte, la subida del yen a mediados de la década de 1990 hizo que los precios de los 

automóviles japoneses corrieran el riesgo de dejar de ser competitivos en algunos mercados. 108 

1.3.2 Cadena Productiva intemacional y relocalizaci6n del proceso productivo de la Industria 

automovilística mundial 

Hasta ahora, hemos observado las características de la economía mundial que inciden en el proceso 

de producción internacional muestras que unas de las manifestaciones de la globalización económica se da 

por el traslado de las actividades productivas, comerciales y financieras fuera de las fronteras nacionales y 

regionales hacia zonas en donde las condiciones de regulación laboral, ambiental, tecnológicas, sobre 

inversión extranjera, sobre derechos de propiedad intelectual, ele. son políticamente muy débiles o 

inexistentes. Resaltamos el preponderante papel de las ETN 's, las cuales por su naturaleza global y 

competitiva, explican la necesidad de adecuar los procesos mundiales de producción pasando de un histórico 

proceso de producción en masa, basado en la reducción de los costos medios aumentando la escala de 

producción de bienes en serie y sin la calificación de la mano de obra a un proceso de producción flexible que 

lll8·Autom6vil, In411Ma del," Enclcwptdia Mtcrosaf'® Encarta® 2000. C 1993-1999 Microsoft Corporation. Reservado$ todos los 
derechos. 
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se rige por el ·~usto a tiempo". la digitalización y la computarizacióo de la producción en donde los cambios 

en la demanda nacional y mundial son atendidos por una cambio en la Unca de ensamble que pennite 

diversificar la producción con un mismo monto de capital y que absorbe mano de obra calificada Estos 

cambios marcaron limites a una época de supremacía ooneamericana y han supuesto una carrera por la 

hegemonía tecnológica y productiva entre Japón, Alemania y Estados Unidos. Para acentuar esta lucha por la 

superioridad económica mundial, estas tres naciones se han integrado en su región o zona de influencia 

natural (geográfica) creando bloques económicos que en lo interno son abienos y desregulados pero cerrados 

para la entrada de otros. Así, Estados Unidos, Alemania y Japón han encontrado en el TI.CAN, Europa y el 

mercado asiático respectivamente, un reforzamiento en su nivel de competitividad para sus ETN's y este 

proceso se ha visto reforzado por la presión que hacen los organismos económicos y financieros mundiales a 

los países subdesarrollados para desregular el accionar de estos agentes a escala global. 

Esto ha llevado a que las ETN desplacen su esquema a países donde existan las condiciones políticas, 

sociales y económicas que incentiven la actividad de la IED con lo que estos cambios son llevados por la ETN 

cuya acción se incrementa en un primer momento de manera regional, fomentando la fonnación de bloques, 

fomentado por instituciones y organismos internacionales que rigen el en comercio y las finanzas. 

En nuestra realidad, el proceso de formación de un bloque en América del Norte se basa en esta 

pérdida de competitividad estadounidense109
, la cual busca por medio de una integración en una Z.Ona de 

Libre Comercio, dotar a las ETN noneamericanas de mejores condiciones para su producción, apropiarse de 

los recursos existentes en estos países, aprovechando los factores productivos de la región en general11º. 
Obviamente pa.ra México era necesario realizar un cambio en materia de polí.tica económica que modificaría 

las estructuras productivas, que hasta 1982 había estado basado en una estrategia de industrialización por 

sustitución de importaciones, el cual buscaba un desarrollo interno por medio de un fortalecimiento de las 

cadenas productivas industriales que aportarian un gran nivel de valor agregado nacional. 

Por otro lado, la competencia internacional se da también entre México y países en vías de desarrollo 

como China, Corea, India y Taiwán, que flexibilizan sus legislaciones en la lucha por atraer a la IED. Pero 

mientras esto representa una competencia entre economías emergentes los procesos productivos estrategia a 

nivel global de las ETN's vacían insumos de panes y componentes de un país a otro en donde existe la 

subcontratación de procesos y otras flexibilizaciones provenientes de los países desarrollados hacia las 

'" La p..'rdida de hegcmonia en competitividad producti\ .. de los Estados Unido. frente a Jopóo y la Unión Ewq¡ca deja una liiluai;;óo en 
donde ninguno de los "'polos" de cada región puede prescindir de las dcmAs109. Ya para la década de loo 60·s la su¡>RIJ1aCÍa 
CS!adounidense comienza agrietarse, a través de la crisis y Nptura del siStema monetario inumacional • En loo 70'1 la crisis enagética y 
los p<oblemu fmm:ieroa que eslo propicio llevan a la economía de Estados Unidos a un procao acelcnado de cambioo cuanti1.alivoo y 
cu.>JitatÍ\'Os, penliendo Estado. Unidos primacia a expensas de otros paises que ll1Qestran mayor dirwnilmo en la oompc:lenCia 
internacional. El anémico =oimicnlo de la productividad de los Estados Unidos obedece a múlripl<s causas; la disminución de las 
Ín\/Onioncs. falta de psto par• la invcsligaoión y desarrollo, crisis fiscal ( la !ercer& parte del presupuesto era destinado a la defénll 
nacional), déficit comcr<:ial, de. Todos esloo Í&CIO<cs de freno al inaemento productivo contrutaban nal&blemede con lo que ocwria en 
las economías rivales de Alemania y Japón. por un lado Japón surge como principal acreedor mundial y que logró eslablecer una 
integración y dcsan'Ollo de $U iona de influencia; los tigres asiático obtienen tecnologías e inversiones joponesu, manleniendo déficit con 
Japón. p..-ro que mantienen balanzas favorables con EStldos Unidos graoiu a las ventajas del nivel tecnológico. y Alemania se comolida 
como el p•is eje del sistema monetario Europeo. mientras que Esladoo Unido. se convierte en imporUdot neto de capitales en 198' algo 
que no ocurría desde 1914. Pua que Estados Unidos recuperan I• sup<cmacia ltndria que recsuucturar las cni¡nsas, la política 
económica y la integración er: su zona de inOucnciL Turna, 2001, p . .S02 
110 Lo anlerior se constata cuando se menciona que la ampliación de una zona de lib<e comercio entre Estado. Unidos y América Ccnlral 
al materializar una inversión de 4.000 millones de dólares que "evitarla la erosión de los Estados Unidos". 
~ •. \rll.i!~ho..\l.~.&mi~J!l.~!LOfil.i.Q!.'7.QQ19ll§-.J..!...g..h.!!!!! 
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naciones en desarrollo intensivas en mano de obra, como el caso de la Toyota en Asia que, a manera de 

ejemplo, cuenta con un sistema de manufactura integrada en sus tres principales mercados: América del norte, 

Asia y Europa (35 plantas manufactureras en 25 países). Así, en el sudeste asiático, lo páneles de piso, las 

lámparas, las levas se fabrican en Tailandia ; la transmisión en las Filipinas; el motor en Indonesia; la caja de 

cambios, los amortiguadores y el radiador en Malasia; el control digital en Japón ; la comercialización de 

partes y componentes entre las empresas de la región asiática la coordinan desde Singapur y finalmente la 

comercializa Mitsui en Japón111
• Visto este ejemplo, en el caso de América del Norte, el mismo proceso lo 

hacen las tres grandes automotrices de Estados U nidos. Esto es otro delos panoramas de la entrada de México 

al circuito global. 

Una vez expuesto el contexto mundial de la producción, el debate que se pretende abordar, se puede 

empezar a dilucidar, en el sentido de que la búsqueda de una mayor eficiencia de los factores de la producción 

por parte de la ETN' s genera una desarticulación de las cadenas productivas a nivel nacional debido a: a) la 

carencia de proveedores e induslrias nacionales relacionadas y de apoyo capaces de cumplir con los 

estándares de competencia internacional; b) las desventajas competitivas de no contar coa condiciones 

propicias de los factores calificados para competir a nivel mundial; c) carencia de una clase empresarial con 

iniciativa emprendedora capaz de diseñar esquemas de competencia 112
. Por otro lado, el papel del Estado que 

no ha tenido un desempeño de impulsar una vinculación entre las empresas e instituciones de investigación y 

desarrollo que posibilitaran el aprendizaje y desarrollo de la tecnología interna. Así mismo la independencia 

de una territorialidad dada posibilitada por la desregulación y liberalización económica incrementa la 

desarticulación productiva nacional la cual es sustituida por una estrategia regional impulsada por el 

incremento de la IED en la coafonnacióa de Bloques económicos. 

Para la formación de un bloque de libre comercio ea América del Norte que incluyera a México era 

necesario polfticas de ajuste estructural que desregulara113 la inversión privada y la posibilidad de 

participación de la inversión extranjera, la liberalización comercial; reformar lo relativo a los derechos de la 

propiedad de la tierra y la Ley Federal del Trabaje, entre otras. Estos aspectos para el caso de México se verán 

en el siguiente capítulo. 

Para finalizar este capitulo, se concluye que la formación de bloques económicos, como primera 

expresión de la globalización, es y ha sido una proceso del que México no se ha escapado y se advierte que el 

Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) es una de las manifestaciones que adopta la 

estructura económica mundial y que conjuga Jos elementos ejes globalizadorcs enunciados al principio y que 

motivaron la acelerada apertura comercial de México. La evolución hacia este esquema obedece a un proceso 

de cambios en Ja política de industrialización que a continuación se detalla. 

111 lndacocnca Caccda, Alejandro. "IA promoción - pafa y el desarrollo de ventajas competitivas". Comercio exterior. VoL )l . núm. 8. 

~~; ~i=: ·p~º7..lA W1ntaja competitivo de las naciones". Op cit. Para un análisis del "diamanle" de la competitividad 
111 la desregulación eslriba en que las empresas concesionarias suelen lograr un monopo.lio p.va ofrecer ese servicio en una determinada 
4rca, los precios y servicios ofrecidos a los coruumidores estarán regulados sólo pe:- la libre competencia, por lo que el gobierno no puede 
reemplazar la competencia mcdimlc la regulación. En c.:oria, el objetivo es el de asegurar que la empresa OOl1<lCSionaria pueda obl<1lCI' 
beneficios, parte de Jos cualC$ se podrán reinvertir en el servicio público que se ofrece. Las desregulaciones se pueden dar en materia 
fiscal, laboral y en materia de la Ley de lnVC1Sión E.uanjera. 
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CAPÍTULO 11: 

CAMBIOS EN LA POLÍTICA DE INDUSTRIALIZACIÓN EN MÉXICO: EFECTOS .EN LA 

TRANSFORMACIÓN PRODUCTIVA DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA MEXICANA. 

En este capítulo, se abordarán los cambios eo la polltica de industrialización en México, como 

consecuencia del proceso de reconversión mundial de la producción y la globaliz.ación, cuyos elementos y 

ejes (la IED y la ETN's, los organismos mundiales de regulación comercial y financiera). han wpactado" con 

los gobiernos de México (1982-2004) un camino de desregulación y liberalización económica que han 

transformado Ja orientación de la producción en México hacia el mercado externo, siendo las grandes 

corporaciones globales que apuntalan al sector exportador fuera de toda relación productiva con los agentes 

internos, sin que existan las condiciones para resaltar las ventajas competitivas de México. 

Las transformaciones que se dieron en los procesos de producción en el mundo empujaron a 

condiciones de competencia mucho más agudas, ya que el fortalecimiento de la competitividad apoyada en 

los avances tecn.ológicos nacientes de un nuevo paradignta en la producción se empezaron a homologarse en 

todos los países desarrollados y las grandes ETN's de sectores tradicionales empezaron a invertir grandes 

montos de inversión para conseguir los cambios en la producción, administración y organización para 

sobrevivir en la competencia global, y cuya estrategia de revertir los efectos de ésta es eficientar cada fa.se del 

proceso de producción al máximo y esto se logra trasladando los cambios en los procesos de producción a 

eslabones de la cadena productiva a una escala también global por medio de la IED, cuya lógica también 

abarca en amplia consideración las ventajas laborales y regulatorias que ofrecen los países en desarrollo. 

Dichas "ventajas" no nacen ni son intrínsecas de la natnraleza de las naciones en desarrollo, sino que ban sido 

implementadas bajo la presión de los mismos ejes dinámicos y motores de la globalii.ación, a saber las ETN's, 

las potencias industriales y los organismos financieros y comerciales mundiales. 

En efecto, los cambios que en materia de los procesos de producción han propiciado un 

robustecimiento de los estándares de la competencia mundial y de la formación de tres grandes zonas de 

influencia comercial regional por un lado. Por otro lado, en la lucha incesante por abrir los mercados de gran 

potencial social-productivo y de recursos naturales, que ha propiciado en el seno de las grandes convenciones 

internacionales que la posición de las potencias económicas mundiales determinen crear zonas de libertad 

comercial y financiera impulsando cambios en la política de industrialización en los países subdesarrollados 

con la finalidad de desregular y liberalizar la movilidad de la Inversión extranjera para la fragmentación de la 

producción mundial que llevan a cabo las ETN's (fábrica global) y en otro sentido, la especulación en los 

mercados financieros emergentes. Esto último es obligación mencionarlo pero no se discutirá en este trabajo, 

lo que importa destacar aquí es la que la libre operación de la fábrica mundial en ramas como la Industria 

automovillstica tendrá un impacto negativo en el tejido productivo y económico de las empresas que en esta 

rama se habían configurado en México a raíz del seguimiento de una política de industrialización congruente 

a la necesidad de un desarrollo articulado de la industria y el mercado interno en México como el proceso de 

Industrialización por Sustitución de Importaciones (ISI). 
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En ese sentido, es necesario analizar en este capítulo los cambios que en materia de po)jtica 

industrial se han dado en México como consecuencia de los cambios en el entorno económico mundial y los 

procesos de reconversión industrial que definen lo que en actualidad se le conoce como globalización y que 

sus primeras manifestaciones en México son precisamente la apertura de la economía nacional y su entrada a 

una zona de libre comercio y libre flujo de inversiones (TLCAN) que, aunada a la ausencia de una política de 

desarrollo tecnológico que incrementara los niveles de eficiencia y productividad industrial interna han sido 

los principales factores de lo que a la postre configuran el desencadenamiento productivo de sectores 

importantes de la economía como lo es la Industria automovil!stica. 

Bajo la inercia de lo que se ha ana)jzado en el contexto mundial y sus cambios en el proceso de 

producción llevados a la realidad por la ETN y su esquema de fábrica global, en este capítulo se describirá en 

un primer momento, para puntualizar, la importancia' de la política de Industrialización por Sustitución de 

Importaciones (ISI) seguida por México desde alrededor de la década de los 40 hasta inicios de la década de 

los 80 y que incentivaron la formación de un tejido económico para que se desarrollara integralmente, es 

decir, que fomentara el encadenamiento productivo de las ramas industriales para que el crecimiento de 

sectores fuertes y dinámicos orientaran a la economía en su conjunto a un desarrollo coordinado. Tal fue el 

caso de la Industria automovilística mexicana que consolidó un programa de creación e integración de una 

industria de autopartes en sus diferentes cadenas productivas por medio de la aplicación de decretos 

automotrices que consiguieron incrementar el valor del contenido nacional. 

Así. una vez los elementos descritos en el capítulo I de un entorno económico mundial que presiona 

al entorno económico interno a integrase a la gama de cambios internacionales pasaremos a describir el 

cambio en la política industrial de México que gira de manera abrupta hacia la apertura comercial y financiera 

hacia los aftos 80 y que sigue hasta ahora posibilitando que las condiciones del comercio transoacional que 

imperan en la globalización también penetren en México afectando sus estructuras productivas internas 

llevándolas a una desarticulación por la liberalización de las importaciones. A dicha liberalización 

contribuyen factores externos que presionaron para dicho fin, como fueron las "recomendaciones" de los 

organismos financieros internacionales que promueven la desreguJación de la inversión, aspecto que se hace 

legal en la redacción del TLCAN como la forma en que México quedó inserto en el esquema de la 

globalización. Es en este punto donde se distinguirá al sector exportador "mexicano" que es el protagonista de 

este nuevo modelo económico, el cual está caracterizado por ser la misma ETN, que rige en las principales 

ramas manufactureras del país y que mantiene las mayores ventajas del sector exportador, estableciendo 

plataformas de exportación que cumplen fielmente con el patrón internacional descrito en el capítulo anterior, 

pero que rompen con el esquema de industrialización y desarrollo productivo endógeno que se describe al 

inicio de este capitulo. 

2.1 Industrialización por Sustitución de Importaciones (ISI) en México, 1940-1982. 

La gran depresión de 1929 y al ténnino de la 2ª Guerra Mundial en 1945, acontecimientos centrales en la 

historia del capitalismo que permitieron a muchos países seguir como estrategia de desarrollo buscar una 

industrialización fuene y sostenida reali7.ando todo un proceso auspiciado por el estado para incentivar a 
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sectores al interior de las economías para producir los insumos y bienes de consumo internamente y que hasta 

antes de ese entonces se importaban, protegiéndolas de la competencia que representaban las industrias 

competitivas de los países desarrollados o de primer mundo. Entre ellos, los países latinoamericanos 

reorientaron sus economías hacia el desarrollo industrial1
• 

CUADRO NO. 7 
ESTADÍSTICAS DE CONTABILIDAD NACIONAL 
Producto Interno Bruto Serie Histórica Desde 1900 

Variación oorcentual anual a/ 

Periodo l%crec. Periodo 1%Crec. Po.ñMn l%crec. Periodo IM:rec. Periodo 1%Crec. 
1940 1.3 1950 9.7 1960 8.1 1970 6.5 1980 9.2 

1941 9.7 1951 7.8 1961 4.3 1971 3.8 1981 8.8 

1942 5.9 1952 4 1962 4.5 1972 8.2 1982 -0.5 

1943 3.6 1953 0.3 1963 7.6 1973 7.9 

1944 8 1954 10 1964 11 1974 5.8 

1945 3.2 1955 8.5 1965 6.2 1975 5.7 

1946 6.5 1956 6.9 1966 6.1 1976 4.4 

1947 3.6 1957 7.6 1967 5.9 19n 3.4 

1948 3.9 1958 5.3 1968 9.4 1978 9 

1949 6.7 1959 3 1969 3.4 1979 9.7 

TCPA 5.24 6.31 6.65 6.44 5.83 

CRECIMIENTO PROMEDIO ENTRE 1940 Y 1982 b/= 1 6.09 

Periodo !%cree. Periodo ~rec. 1 1 1 
1989 3.• 

1983 -4.< 1990 4.• 

1984 3.e 1991 3.f 

1985 2.e 1992 2.f 

1986 -3.S 1993 O.E 

1987 1.S 1994 3.7 

1988 1.3 1995 -6.S 

TCPA 0.23 1.66 

CRECIMIENTO PROMEDIO ENTRE 1983 Y 1995 b/= 1 0.95 
W Los datos de 1000 a 1959 se tomaron de la publicación 

~ Cálculo propio elaborado con datos c~ados 

Estadistícas Históficas de México", tomo 1, en donde los 

~os del PIB aparecen a precios de 1970. Para el pefiodo 

19601993 los datos COO'esponden a lo incluido en la 

publicación del Sistema de Cu<!ntas Nacionales de México. 

"Oferta y Demanda Global y Producto Interno Bruto Anual a 
precios constantes de 1980, serie 19601993". 

De 1994 a 1995 los dalos provienen de la actualización del 

Sistema de Cuentas Nacionales de México. 

FUENTE: INEGI. Sistema de Cuentas Nacionales de México. 

1 
St0ty, Date, "Industria, estado y poUlico en Mexfco'', 1990, Cons<jo Naciooal para la Cultura y las Artes (CONACULTA). E<iit 

Grijalbo, M~xioo. Capitulo J El Modelo de crecimiento indwsrria/ en Mtrico. Pp. 33-109 
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Los métodos de esta política de proteccionismo y de intervención estatal se conoce como el periodo 

de Industrialización por Sustitución de lmportaciones (ISI) y los instrumentos de polí.tica en materia 

comercial para incentivar las ramas productivas fueron diversos pero los más característicos se dieron por 

medio de subsidios a sectores manufactureros en donde se podóa desarrollar alguna ventaja comparativa y se 

protegía por medio de barreras arancelarias: los aranceles, los permisos y cuotas de importación, etc., y no 

arancelarias; con el objetivo de desarrollar el mercado nacional. De la política económica, el comercio 

exterior resultaba la fuente fiscal más importante2 

Varios autores han señalado repetidamente que el crecimiento de la industria manufacturera entre 

1980-1992 fue menor que en el periodo de los sesenta y setenta, bajo el esquema sustitutivo de 

importaciones). 

En México, desde el periodo cardenista se delinean las bases de un proyecto de industrialización nacional 

en donde el Estado asume el compromiso de promover el desarrollo e impulsar importantes obras de 

infraestructura económica y social, convirtiéndose en pilar del proceso de industrialización del país por nledio 

de economías ex1ernas generadas para dicho propósito, y que suponen el inicio de esta política 

En el Plan sexenal Cardenista ( 1934 - 1940) promovía la instalación de industrias medianas y pequeñas y 

otorgaba preferencia a la creación de empresas mexicanas•, contrastando con la protección a empresas 

trasnacionales5
• El modelo de IS! animó un crecimiento de 6.5% de el periodo de 1950-1970. 

Cuadros 
CRECIMIENTO V ESTRUCTURA DEL PIB INDUSTRIAL DE MÉXICO 

!Cifras c~•da• en%\ 

Crecimiento Estructura 
1970-71 1981-92 1970 1981 1992 

Textil, confección 
cuero y calzado 5.07 -1.21 16.2 13.7 9.3 

lnd. Automotriz 11.22 5.99 4.S 7.J ll.1 
Prod. Metálicos, 
maquinaria y eq. 7.79 0.64 13.3 14.8 11.4 

Fuente: José Casar "La industria Mexicana a orincioios de los 90". CEPAL. 1995 

Siendo así, se aprecia una fuerte influencia de este proceso de industrialización, en donde los países 

en vías de desarrollo que comenzaron por producir (sustituir) bienes de consumo no duradero como 

1 Salomón, Alfredo. "El perfil importador de México: una mirada retrospectiva". Bancomcxl, Comercio Exterior, Vol. 47, nWn. 9, 
S<p(icmbre de 1997, Seoción Nacional, pp. 71S la aportación del comeráo exterior era de 40% de l<lS Ín8'tSOS tribularioo y d anncel era 
ol inS11Umento usual; el gnV2men de los productos textiles era de 63% ad valorcm; el de los alimentos, de S6%; d de los bienes 
manuíacturados de lujo, de 38% y el de los productos qulmicos, de 24% 
' Mendoza, Jorge Eduardo "l iberalización comercial y elasticidad ... ", pp. 100 se sugiere ver cuadro tres en el anexo (pp. 127) donde se 
hace un anilisis sectorial del crecimiento comparando el periodo de apertura y las décadas inmediatas anteriores. 
4 Se utiliuban inS11Umcntos crediticios y fiscales. La política crediticia por medio de Nafinsa ayud6 mucho al croc:imi<mo de las 
industrias pesadas a partir de la década de 1940 con la finalidad de la integración industrial hacia ad<:nlto, objdivo principal de las 
pollticas proteccionistas. Para 1959, las industrias manufactureras fueron estimuladas a adquirir proporciones sustanciales de imumos en 
el mercado interno, cspc.:ialmente en la elcx.vónica y los automóviles. En la dCcada de los sacnta, la promoción de la integración 
continuó (Story Dale, p. 11 S). Nacional Financiera (NAFIN). y el Banco Nacional de Comercio Exterior (DANCOMEXT). 
'Story Dale op cit 33· I 09 
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transfonnación de alimentos y ensamblaje de automóviles6
, producidos por ETN's que se implantaron y que 

también fueron protegidas por el esquema del modelo ISI. Una vez que se logró -en los paises 

latinoamericanos más grandes- la sustitución de esos bienes importados, se empezó a producir bienes de 

producción intermedia, tales como carrocerías de automóviles, acero y productos de la industria petroquímica. 

La sustitución de impo.rtaciones de bienes de capital, la cual nunca se llevó a cabo o en las magnitudes 

esperadas7 ya que la dependencia tecnológica sigue vigente. La limitante tecnológica y de mercado impidió 

que los países que impulsaron esta estrategia pasaran a sustituir bienes de alto contenido de sofisticación o de 

gran valor agregado, como computadoras, máquinas y herramientas de alta precisión, las cuales siguen siendo 

importadasª. 

El Estado como un ente económico que invertía en obras de infraestructura y sectores estratégicos, 

permitió que la economía mexicana continuara avanzando hacia su proceso de industrialización y sustitución 

de importaciones; contribuyo con el 45% de la inversión total, sin embargo el mecanismo de fomentar el 

ahorro interno del sector privado por medio de subsidios y exenc.iones fiscales provocó que el Estado tuviese 

que financiar su gasto y su creciente déficit con endeudanúento interno y extemo9 

Dos aspectos negativos que se derivaron de este modelo es que también protegió a las ETN's 

implantadas, las cuales generaron el gran déficit en balanza de pagos y provocaron la concentración de poder 

que tienen en la economía. Entre 1971 y 1981 las empresas con capital extranjero contribuyeron en 58% al 

déficit comercial y al de cuenta corriente que alcanzó la cifra record dellmmd en 1981. En 1980 y 1981 el 

déficit de las empresas transnacionales fue incluso superior al de toda la economía en su conjunto, lo que 

constituye "una amenaza para la industria nacional es el tamaño de las empresas transnacionales que son en 

promedio 29 veces más grandes que las mexicanas"'º. De 1962 a 1970, el promedio anual de crecimiento de 

la producción nacional industrial fue de 11 % para las empresas del país y de 17.4 % para las Corporaciones 

Transnacionales. Entre 1965 y 1970 el empleo creció en 12% en las empresas extranjeras y sólo 1.5 % en las 

finnas nacionales. 

Las compañías privadas nacionales son las que han aportado la mayor parte de la producción 

industrial11
, aun cuando su participación ha disminuido de 64 % en 1965 a 55% en 1975. 

• c...,., Jooé. "La industria mexicana a principios d• los"º"""'ª ··. Comisión &oo6mi<a Para Am&ica Latina y el Caribe (CEPAL). 17 
de enero de l 99S, pp. 3 l.A produ«ión de lu induslriu qulmica y automotriz y mdalmocánica, en pulicular dondo inicio a la suslituci6n 
impo<ucionos de bienes de capilal, si bien en este último caso a un ritmo mucho mcncr que en países como Bnsil o Argentina; esw 
indUSltias ganaban pulicipaci(lo en el PIB indusltial y la teJCtil a perder 
' Villarrcal. Lucinda. "TLC. Las reformas legislativas para el lib"' comercio. Los servicios y actividadu liberados por el TLCAS." 
Clipit11los 2y3.Marzode1998. Editorial PAC. Méxioo. 
1 op ciL Krugnwi 

' Delgodillo. p. 62. 
'
0 St<><y Dale. "Estado lndustna Y politica ... " pp. 3'.}-109. Las C<i.poracioocs Tn.nsnacionales apomban rooy poco a la formoci6n de 

capilal fijo en los scscnta y Sdent.a y en el scctor inc!Wlrial dominan las principales ramas como la de bienes de capital y son más 
dinAmicas que lu nacionalca. En 1970 las lr:lnsnacionala dominaban el 87% del capital invatido en la iricluslm de maquinaria no 
eléctrica. 800/o en la de hule, 82% de la maqwnaria eléc1rica., 70% en la de trmspol1e, S7% en la productos quimioos: más aún, para este 
mismo año detentaban el 8S% de las ventas del hule, 79% de la indllstria de la maquinaria eléctrica68% de la de los productos químicos. 
62% de la maquinaria no eléctrica y SO% de la de equipo de tnnsportc. Las corponcioncs Tramnacionalcs aportaron oon solo el 28 % de 
la producción industrial pero oontrolaban la producción 10l&I en sectores clave: S0.1% en la qulmica, 60.1% en el hule, 54.9'/o de 
m•quinaria no eléctrica.S6.2% de naquinaria eléctrica y 6S.2% de equipo de transporte. 
11 Las ETN~s se ubican en mercados monopólicos u oligopóHoos. acentuando uí en la economía mexicana la carac:t.cristica de m&)\>f 
concentración y una escasa competencia. Por ejemplo, en 1965 solamcnle el l.S % de lu corporaciones industriales en Mcxi<o 
oomsolaba el 77% de tocio el capital industrial.. En los 70's. 400/o de las ramas industriales en Méxioo constituían oligopolios en i.. cual<S 
las cuatro plantas más graneles oonlrolaban al lllCllO$ el SO"!. del mercado ( op cit. dalos de Dale Story). 
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Por lo anterior, el capital exterior es el que más impacta en el desarrollo industrial de Mexico, sin 

embargo, la inversión extranjera es la variable más impredecible e indescifrable en su aportación constante y 

sostenida para el crecimiento y desarrollo de la Industria nacional debido a que año con aiio fluctúa sus 

montos. 

CUADR09 
MÉXICO: CONTRJBUCIÓN A LA PRODUCCIÓN INDUSTRIAL 

POR TIPO DE EMPRF.SA 
( oorcenta jes) 
Participación por ero presa 

Estado ETN's Privada 
1965 12.4 23.7 ~3.9 
1970 12.2 32.4 55.4 
1975 17.1 28.1 54.8 
"'uentes: Pérez Núñez (! 982: 135), utilizando censos industriales 
VJH, IX y X de la Secretaria de Programación y Presupuesto, 

Sepúlveda y Chumacero (1973:173-177). 
IFajnzylver y Martinez Tarragó (1976: 154). 

Los síntomas de agotamiento del modelo ISI fueron: la incapacidad de generar divisas12 para los 

requerimientos de importación de un mercado interno concentrado y una industria desarticulada respecto a los 

bienes de capital, por ende no competitivos e incapaces de generar suficientes empleos, concentración de las 

exportaciones en productos primarios, desfavorable evolución de los términos de intercambio, concentración 

del ingreso, dependencia tecnológica y débil espíritu empresarial , etc.; aspectos que se agudizaron en 197013 

Es importante señalar que una política desinteresada en aumentar el nivel educativo y orientada a la 

formación de mano de obra especializada y un alejamiento de los requerimientos del aparato productivo desde 

décadas anteriores fue una limitante para la asimilación de nuevas tecnologías y la acumulación de capital y 

sigue siendo ahora el mismo problema, cosa que no sucedió en los países del sudeste asiático, que tuvieron 

gobiernos que vincularon los requerimientos productivos con la formación de recursos humanos y apoyar el 

aprendizaje tecnológico1
• . 

Hubo una notable consolidación del crecimiento de las cadenas productivas y la integración de un tejido 

industrial, que contribuyó a un aumento en el empleo y al nivel de vida de la sociedad. La modernización y el 

desarrollo económico fue visible, el crecimiento de la producción en sectores como la industria pesada, como 

la siderurgia, la electricidad. además del desarrollo de una industria petrolera que lograron que los niveles de 

12 Moreno Brid, Juan Carlos. "li~rall:ac16n comercial y la demanda de Importaciones en Mbdco - lnvcsti~ión Económica. Vol. 
LXII: 240, abril junio de 2002, pp. 17. La inc.pacidad de generar una industria de bienes de c•pilAI estaba generando un ¿;ficit en cucnlA 
corriente que se acentuó entrando los setenta por el nivel de importaciones creciente (8% del PIB en 1977). Sin embargo la bonanza del 
petróleo y el flujo de préstamos foráneos proporcionaron una cantidad sin precedente de divisas que ayudó a seguir financiando la 
estrategia de industrialiucié<> pos sustitución de impo<1acioncs y el cn:cimicnto de la economía que combinaba la Cxpall$i6o de la 
actilridad productiva con la apreáacié<l del peso y la reduccié<l de algunos aranceles que contribuyó a a..- la impottacioocs, 
ro¡>rcsentandocl 14% dcl PIB en 1981, máximohistOricoen México. 
11 Clalrijo. femando y Susana Valdilricso. "La polit1ca lnduJtrial de Mexico, /98$-/99l. en La Industria Mexicana en el Mercado 
M.und10L Elementos poro una Política Jndustr101". Vol. l. de Feman<!<> Clalrijo y J~ l. CasM (Compiladores). Fondo de Cultura 
Económica. México 1994, pp. 31 y 32 
" River. 2000, p. 128 
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empleo, salud, educación, vivienda, urbani7.ación y los niveles de vida de la población en general se 

incrementaran favorablemente. Asl mismo, hubo sectores que, como ya se mencionó anteriormente, 

albergaban ETN's que se beneficiaron por la protección industrial de México15. 

U na de las industria que se fortalecieron de la protección que ofreda la ISI, fue la automotriz, la cual en 

base a decretos, se buscó darle coordinación eficiente al gobierno y a las empresas, con lo que se dio el primer 

"decreto de integración", cuyos objetivos iban encaminado a la producción de los fabricantes de partes en 

México para que aumentara el contenido local de todos los vehlculos producidos nacionalmente. el 

crecimiento del emp.leo, el cual pasó de 16 509 empleados en 1960 a 600 000 a inicios de los setentas 16
• 

a INTEGRACIÓN DE LAS CADENAS PRODUCTIVAS EN LA INDUSTRIA 

AUTOMOVILÍSTICA MEXICANA EN EL PERIODO DE INDUSTRIALIZACIÓN POR 

SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES. 

Antes de 1925 el sector automotriz estaba compuesto por insumos y bienes finales importados, por lo 

que el gobierno mexicano se limitaba a la aplicación de una política arancelaria sobre el sector. A partir del 

establecimiento de la empresa Ford en 1925, General Motors en 1935 y Chrysler en 1938, las autoridades 

mexicanas definirian a ésta como una de las ramas centrales en su estrategia de desarrollo industrial. De 1925 

a 1947 el gobierno mexicano impulsó el desarrollo de esta industria en el marro de la política de sustitución 

de importaciones, redujo los aranceles de importación en 50"/o para los vehículos no ensamblados en relación 

con los aranceles aplicados en la importación de unidades completas, con los que se pretendía apoyar a los 

procesos de ensamble a nivel nacional. En 1940 las ensa.mbladoras existentes satisfacían el 60% de la 

demanda nacional. Durante esta fase se instalaron en el país la mayoría de las empresas que existen en la 

actualidad 17
• 

La Industria automovilística ha recibido el apoyo por parte del Estado Mexicano a partir del 

establecimiento de diversos instrumentos de política económica orientados a fomentar la industrialización, 

propiciando también grandes cambios en la estrategia de crecimiento y producción tendientes a mantener una 

participación en la competencia internacional. 

El establecimiento de relaciones de control oficialistas al principio fue solo para el caso especifico de 

la mano de obra y la legislación laboral de la Industria automovilistica en las Juntas de Conciliación y 

Arbitraje que pasaron de locales a nacionales 11 
• 

" Ruí.t Duran. Clemente, Dussel Peten. Enrique y Tllliura, Tad<o. "Cha11ges in lndvstrial Organizatian a[ llw Muican AMtomohil• 
lndu31ry by Economic liberalization ... lnstitute of~loping Economies. Joinl Raearch Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997. 

r.· 26. 
' S.lnch<:i. Sergio . .. El sector automotriz ante el TLC"". TLC. Les Impactos /tJbora"1 •n s«toru clave de las cconomlas. De Femindez 

de Caslro. V crea Campos y Weintraub. Edilldo P"" la Univmity of Texas al Auslin; CISAN de la UNAM y d IT AM. 1993, pp. 114. 
llS. 
"Conslantino TOio. Roberto M. "El Sistema de ln"""'1Ci6n en la Industria OMtom<NiUscico Maicana·· BncomexL Mercado de Valcns, 
Febrero de 2000 . . 
" Pries, Ludgcr. ""Entre el C?rporalivismo productivlsta y /tJ participación de los rrabajadons. Glabalizaci6n y relaciones lndustrialts'" 
lo Jndutrria automovilística mu/cana". UAM 1z1apa1apa. El Colegio de Puebla, Editorial Pcn\Ja. México 2000. pp. 32-33. 
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O EVOLUCIÓN DE LOS DECRETOS AUTOMOTRICES: DESDE EL VALOR DE CONTENIDO NACIONAL Y LA 

t'ORMACIÓN DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES NACIONAL HASTA LA APERTURA Y EL FOMENTO A 

LAS EXPORTACIONES. 

Los decretos para la Modernización y Desarrollo de a Industria automovilística sirvieron como instrumento de 

política para implementar la estrategia de sustitución de importaciones por parte del gobierno mexicano a esta 

industria, y empleó mecanismos para revertir el efecto de las cuantiosas importaciones de las grandes ETN's. 

Se aplicaron restricciones sobre las compras externas de autopartes y autos ensamblados por medio de 

aranceles y prohibiciones explícitas a las importaciones. 

Estos decretos a lo largo de los años de su aplicación incentivaron a las empresas a mantener su 

balanza comercial positiva y cuyo objetivo principal era la de incrementar los niveles de contenido nacional y 

crear las condiciones del surgimiento de un sector de autopartes y con ellos consolidar, desarrollar y fortalecer 

las cadenas productivas intemas19
• Una vez formada una eficiente cadena de proveeduria interna de la 

Industria automovilística mexicana se abriría al mercado externo, bajo condiciones competitivas y de un 

desarrollo que integrara a los sectores que sustentan a toda la cadena de proveedwia, sin embargo esto no se 

logró por una protección que no estuvo acompañada de una fomento eficiente procesos de producción 

eficientes que elevaran la productividad y redujeran los elevados costos de fabricación. A continuación se 

describen los decretos, sus objetivos y alcances. 

El gobierno decretó acuerdos con las empresas automotrices para regulan e incentivar a la industria 

y, como se ha mencionado ha ido por periodos. El periodo 1, que comprendería de 1965 a 1972, pero fumado 

en 1962, fue el primer decreto que regularía a la Industria automovilística en las 17 compañías automotrices, 

de las cuales 1 O eran ensambladoras que importaban vehículos totalmente sin annar o semiarmados y sólo un 

15 o 20% de las partes de los vehículos se fabricaban en México. Los objetivos que perseguía este primer 

decreto eran: fomentar el establecimiento de empresas mexicanas de autopartes con capacidad de proveer y 

vincularse estrechamente con las empresas de ensamble y fomentar una Industria automovilística integrada, 

junto con lo anterior, aumentar el grado de integración nacional de los productos terminales. Es decir, los 

vehículos armados en México debían contener un mínimo de partes nacionales equivalente al 60% del costo 

directo de fabricación. Cabe sei!alar que en el decreto se estipulaba también que desde 1964 quedarla 

prohibida la importación de motores ensamblados, baterias y neumáticos, sólo se autorizaría la importación 

de pa.rtes a las empresas que presentaran programas detallados para la fabricación local de motores. Esto hizo 

imperante y obligatoria la producción doméstica de autopartes20
• Se aplicaron impuestos sobre coches 

importados hasta de 100% de su valor y además del requerimiento de permiso de importación. Para mejorar 

las economías a escala, el estado reguló y limitó el número de modelos de coches a producir en el país, se 

fijaron cuotas y restricciones de precios. En esta fase se reduce el número de empresas, ya que de las 18 

existentes a principios de los años sesenta, sólo 7 sobreviven a las exigencias del decreto industrial de 1962. 

•• Ruiz Duran, Clemente, Dusscl Peurs, Enrique y Taniun, Tacko. "Changos in Jndurtrio/ Orgonizotion of thc Me.de,,,. A•tomobilt 
/ndustry by Economic Uberalizotion". lnstitute of Dcveloping Economics. Joint Rcsearch Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997. 
t 2S, 26. 

Sánchez, Sctgjo. "El se~tor Automolriz ontt ti TLCAN''. En TLC: los impactos laborales en sectores e/O\~ dt las tconomia" 
Edítol'C$: Femándet de Costro, Rafael et al. UNA.\1. ITAM, U. S.-Mexic:an Poli<y Sludics Program, Thc Univcrsity of Texas. 1990. pp. 
114 
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Una de las características principales de estas empresas es su expansión por medio de un proceso de 

integración vertical21
. De esta manera, la producción y ensamble de autos y partes es para el mercado nacional 

con el surgimiento y consolidación de una industria de autopartes local. En el periodo comprendido entre 

1962 y 1976, que se dio un desarrollo acelerado y sostenido en los niveles de producción ensamble, ventas y 

exportación crecen de manera estable en la rama y se consolida un proceso de oligopolización del sector 

terminal. De igual manera se afianza la base productiva en el sector auxiliar. Por estas razones se puede 

considerar como la fase de expansión y consolidación de la Industria automovilística mcxicana22
• 

En 1963, con h:s manufacturas de fundición y maquinado de las partes de motor (monoblock, 

cigüeñales, árbol de levas, etc.) así como el ensamblado, con este cambio tecnológico se modificó el perfil del 

trabajador, desempeñando nuevos oficios y calificaciones, además tiene lugar una primera desconcentración 

geográfica al interior de la República, VW en Puebla, General Motor en Toluca, Ford en Cuautitlán y Nissan 

en Cucrnavaca. 

Se desarrolló una fase producción de corte fordista que incluyó, como ya se mencionó, una 

integración vertical en las armadoras con los componentes más importantes de la fabricación automotriz 

(estampado, motores, carrocerías, pinturas, ensambles de agregados y final) y que concluye a finales delo 

setenta23
. 

Si bien dicha política de integración instrumentada en el decreto de 1962 logró resultados 

importantes en la industria termi.nal el cumplimiento del conjunto de los objetivos en materia de integración 

se vio comprometido a raíz de la inadecuación de alguno de los instrumentos de política utilizados, y 

fundamentalmente, debido a la acción de Las grandes corporaciones capaces de encontrar, permanentemente 

favores para esquivar la legislación en beneficio de sus políticas de acumulación24
; así el grado de integración 

alcanzado traía consigo una gran ineficiencia, ya que a medida que los costos aumentaban el grado de 

integración era mayor, además no se tomaba en cuenta el contenido importado de los insumos nacionales 

utilizados por las plantas terminales, lo que sin duda hizo disminuir el grado de integración real. 

Ya para 1977 en el Reglamento del Decreto se comenzó a permitir el considerar como nacionales 

compras realizadas en el extranjero de panes y componentes que se efectúan como resultado de problemas de 

abastecimiento de la industria de autopartes25
, esto muestra que en lugar de seguir una política que fomentara 

la producción nacional con calidad y eficiencia de estos insumos, se optaba por una política de importación de 

insumos que en nada ayudaban a crear una cadena productiva de insumos nacionales para proveer a la 

Industria automovilística, en el mismo tenor llegamos a 1980 en donde se establece la calificación de 

importaciones no previstas para la Industria automovillstica terminal, que consistía fundamentalmente en 

21 Ccntragolo, Hugo. ¿Es la !ntegraciéfl Vertical una alternativa Jac'.ible? la integración vctlical es una de las estrategias de crecimiento 
de la empresa mediante el procesamiento de su propia produoción. en la cual la propiedad del producto no cambia de mano con la 
coordinación vertical. que puede ser ejercida aún cuando la propiedad Gsica pu> a :nvés de los difermlco actores de la 
codcna.l!ru!:/,,~,ccol.ink.9;!!11..M/W.-º1~~.!m www.ccon.uchil.cV m~s.l!fui.!~-
22 Constantino Toto, Roberto M . .. El Sistema de /nnovaci6n en lo Industria automovilíttlco Mexicana" Bancomext. Mercado de Valores. 
febrero 2000 . 
:u Prics. Ludger. "Entre i!I corpora11vumo produccivisto )'la parlicJ¡xrci6n de los trabojadore1. Globalización y rt!laciones Industriales en 
lo Industrio automoviüstica mexicana". UAM lrupalopo, El Coltgio de Puebla, Editorial Pomia. México 2000. pp. t 5 
" Edg:trdo Lifschitz, "El complejo outomotor en Mexico ", !LET. Mcxico 1979, P.60 
u Secretaria de Patrimonio y Fomento lndUS1.J;a1. "Acuerdo que reglamenta el Decreto para e.l Fomento de la Industria automovi/isaca .. 
México t977 
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aquellas impo.rtacion.es de partes o componentes que se efectúen por incumplimiento de los proveedores 

nacionales. 

En la década de los setenta la Industria automovilística experimentó una expansión que la convirtió 

en un importante sector de la configuración del aparato manufacturero de México, tal como puede verse 

reflejado en las siguientes cifras: el peso de la industria en las manufactureras ha evolucionado en la siguiente 

forma: en 1960 representaba el 2.2 %, en 1970 el 4.7%, en 1980 el 6.4% y en 1994 la Industria 

automovilística jugó un papel más importante en la estrategia de desarrollo industrial representando el 8% del 

PIB en el sector manufacturero, además participó con el 17% de las exportaciones totales y cvn el 21 % de las 

exportaciones manufact.ureras16
• 

En 1970 había 7 grandes empresas automovilísticas: Chrysler de México S. A., Ford Motor Company 

S.A. de C. V., General Motor de México S.A. de C. V., Nissan Mexicana, S.A. de C. V., Volkswagen de 

México, S.A. de C. V., Vehículos Automotores Mexicanos, S.A. de C. V. y Diesel Nacional, S. A. de C. V.; 

en conjunto produjeron 188 000 unidades, Chrysler, Ford y Volkswagen fabricaron mas de 111 000, 60% del 

mercado nacional. General Motor, DINA, Nissan y VAM produjeron, respectivamente, 26 000, 19 000, 16 

000, y 13 000 unidades, cubriendo el 40% restante17
. 

El crecimiento del empleo en la industria fue importante: El número de empicados pasó de 16,509 en 

1960 a 60,000 en 1970; a demás la tasa de crecimiento de las ventas para la cxponación era muy bajas (menos 

de 1 % en 1972). A partir de este afio se pone especial atención al me.rcado exportador ya que el mercado 

doméstico era muy pequeño para sostener la expansión deseada de la industria18 

Según el censo de 1970, en México había 626 empresas del sector en cuestión: 22 dedicadas al 

ensamble de vehículos y 604 a la elaboración de autopartes (5 fabricaba motores, 189 carrocerías y las 410 

accesorios, refacciones y panes) en 1972 el gobierno intentó ampliar la presencia de capilal nacional en Ja 

industria automovilistica, por eso fue que exigió 60% como mínimo de integración nacional y en el sector de 

autopartes 60% de capital nacional. En 1975 había 21 empresas ensambladoras, el número de 

establecimientos de autopanes se había incrementado en 89 mas y ta mayor pane se ubicaba en el Distrito 

Federal y el Estado de México19
. 

El decreto que se firmó en 1972 y que abarcaría el periodo 11 donde comprendía los ailos de 1973 a 

1977, logró ampliar la base de la sustitución de importaciones y promover las exportaciones. Se modifican las 

disposiciones de contenido local. Todos los fabricantes finales debían utilizar en sus vehículos terminados por 

lo menos en 60% de las partes de producción doméstica, excepto en los casos que serian exportados, los 

cuales requerirían de un 400/o de contenido local, para impulso a las exportaciones, además de un subsidio que 

ofrecía el gobierno del 30% sobre el precio de lista aplicable en las exportaciones, el cual entraría en vigor en 

~ Orvailanos Lucurian. Jorge . .. Aspecro1 de la demanda y oferta avtomotriz ... Tesis. IT AM. México, D.F. 1967. 
Twncr. pp. 502 

::.a S&nchcz.. Sergio. uEI sector Automotriz ante cJ 11...CAN ... En TLC: los unpactos laborales en s~ctore.s ~lave de las ecoffomias. 
Editores: Femández de Castro, Rafael et al. UNAM. ITAM, U. S.·Mexican Policy Studies Program. The University ofTexu. 1990, pp. 
114 
,. Tumtr. pp. 502 

50 



197630
• El mercado doméstico estaba sujeto a una serie de cláusulas restrictivas, como la de los productores 

de autopartes, ya que sus empresas tenían que ser de mayoritaria propiedad mexicana (60% de capital 

mexicano contra 40% de capital extranjero). Durante el periodo de 1973 a 1977 el empleo pasó de 69,000 a 

81,000 empleados31
• 

De 1970 a 1975 las ventas internas llegaron a 346 000 unidades. En ese periodo la Volkswagen 

adquirió el liderazgo, al producir el 28%, seguida de la Chrysler y la Ford con el 18 y 16%, respectivamente. 

La General Motor, la DINA y la Nissan produjeron cada una, 30 000 unidades V AM, 23 000. de 1975 a 1977 

se registró una caída en las ventas nacionales de 16% debido a la crisis económica. Las empresas más 

afectadas fueron la Volkswagen y la DINA que redujeron su producción a la mitad y a la cuana parte, 

respectivamente. 

En 1977 se expidió un decreto que exigía compensar el déficit dentro del sector con exportaciones y 

apoyar el desarrollo de las autopartes, al exigir que el SO°lc. del valor de las exportaciones se elaborara en ese 

sector2
• Este nuevo decreto automotriz se vincula con la promoción deliberada de las exportaciones por lo 

que éste establece una reordenación económica de la industria estableciendo una nueva estrategia de 

desarrollo orientada a la exportación de automóviles y autopartes. La necesidad de alcanzar niveles 

internacionales de productividad, contenido regional de 80% de partes nacionales. La nueva política de 

precios fue liberarlos al distribuidor y al público para automóviles de menos de 1 O personas. Ante esas 

exigencias y las expectativas de expansión del mercado interno generadas por la riqueza petrolera nacional, 

las grandes empresas automovilísticas decidieron emprender proyectos de exportación y de 1977 a 1981 los 

activos totales de la industria se multiplicaron por cuatro al pasar de 30 000 a 124 000 millones de pesos. 

Estimulada por las nuevas condiciones en el decreto de 1977 y por las condiciones económicas 

generales de estabilidad y crecimiento basado en la riqueza petrolera la Industria de ensamble como la de 

autopartes inició un proceso de inversión en gran escala. Sobresalen La General Motor y la Chrysler 

construyeron el complejo automotriz de Ramos Arizpe, Coahuila. La primera estableció una planta de 

ensamble y otra productora de motores de seis cilindros y la segunda una planta para fabricar motores de 

cua.tro cilindros. Por su parte la Ford instaló una fábrica de motores de cuatro cilindros en Chihuahua y una 

planta de ensamble en Hennosillo, Sonora; la Nissan un complejo automovilistico en Aguascalientes que 

incluía ensamble y fabricación de motores y de transejes; la Renault una planta productora de motores de 

cuatro cilindros en Gómez Palacio, Durango, y la Volkswagen amplió sus instalaciones en Puebla. Todos 

estos proyectos pretendían consolidar la presencia de estas empresas en México, que se consideraba un 

mercado en expansión, y se orientaba a promover las exportaciones con el fin de compensar el deterioro de la 

,. Hay indicios de que. a pesar de loo csfuenoo de inlq:ración vaücal, ála no se logró consolidar. ya que a mediadcc de IOf ldmLt tu 
expcxtacicncs de la lndwlria automovililtica solo cuhricron el 16% de loo <Xlllos de sus Unportacioncs mientns que la industria babia 
programado que la incbtria .,.garla la milad de sus importaciones oon expcruciOOC$. Prics, Ludgtt. "Entr• 1/ COTf'O'Otlvfsmo ... - 2000. 

fl" 18. 
Sinchcz, Sergio. "El sector Automotriz ... ", pp. 114-llS 

" Para el lapso de 1973-1983, el nuevo do<:rdo cambió la dcfinic:ión de conunido local, que antcrionncntc c:ra el """º dnclo de 
pl'Oducción: SO% de conunido local para aulOmóvilcs de pasajeros y 6S% para camicncs soln una bue de modelo por modelo. Además 
de tu nuevas reglAS de oontaUdo local implicaban - ....W.:W.. de nuevas invenioncs fijas. por lo que el gobierno eliminó lai; 
cuotas de producción, quitó el oonerol ele pru:ioo para las automóviles de pasajeros y alorg6 criditoo especiales en los impucslos de 
exportación. C«& estas medid.as se observó un crccimieD1o IOOlaúdo m la industria de autopartcs y aumcnl6 la inversión de los 
fabricantes automOúiccs. !bid pp. 11S·116 
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balanza comercial sectorial. Con la construcción de estas plantas se da inicio a una nueva fase en la que se 

introducen bajo modelos de producción "híbridos" que combinan elementos de producción fordistas y 

elementos de producción japonés orientados fundamentalmente al mercado de exportación de América del 

Norte33
. De 1977 a 1981 las ventas aumentaron a una tasa promedio anual de 25% hasta llegar a 571 000 

unidades, el nivel más alto alcanzado por las ventas internas en México en el siglo XX. 

En 1981 la Industria automovilística es caracterizada por la incorporación de los procesos de 

estampado de la carrocería y por el gran adelanto tecnológico y organizacional que tiene lugar en las fases de 

maquinado y ensamble del motor, en nuevas instalaciones dedicadas a abastecer el mercado de los Estados 

Unidos. En estas plantas aparece la introducción de robots, de las máquinas-herramientas de control numérico 

y prensas automáticas, a pesar de existir un vínculo estrecho con procesos intensivos en mano de obra, esta es 

una de las características más destacadas de la industria nacional. En esta etapa tiene lugar una nueva 

desconcentración geográfica y cambios significativos en la fuer.za de trabajo. 

Los dos años siguientes a l 981vino el contraste, la drástica caída por la crisis económica del pais y 

que afecto en peor manera a V AM, que cerró en 1982-83 y la Chryslcr y la DINA que perdieron dos terceras 

partes de sus ventas; la Ford perdió más de la mitad_ General Motor y la Volkswagen fueron las menos 

afectadas pero perdieron poco menos de la mitad de sus ventas y la Nissan que sólo cayó un 20%. 

Ante factores tales como, el continuo incremento de la deuda externa, la falta de generación de 

divisas y, en el plano de la teoría, hacer más competitiva y eficiente la industria, entre otros, desde mediados 

de los años setenta el gobierno había instrumentando una serie de políticas para estimular las exportaciones 

del sector manufacturero, pero con resultados insuficientes. Las exportaciones de vehículos aumentaron de 3 

000 unidades en 1975 hasta 25 000 en 1978 y 1979. En los siguientes tres años se redujeron, para llegar en 

1981 y en 1982 a 15 000 unidades. De 1970 a 1981 la producción de automotores se triplicó: de 190 000 

unidades a 597 000. El record de producción de la industria automovilística en 1981 fue posible gracias a la 

importación masiva de autopartes, que representaron 51 % del déficit comercial del país en ese año34
. 

CUADRO 10 
LEGISLACIÓN DE LOS DECRETOS DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ MEXICANA, 1962-2004. 
1962 Cuotas y determinación de precios 
1972 !Promoción de las exportaciones 
1977 !Balanza comercial favorable 
1983 Incremento de los requerimientos de contenido nacional 

1989 !Liberalización gradual y total 
1994 Armonización con el Tratado de Libre Comercio d~ 

América del Norte (TLCAN). 
2004 Integración y consolidación de un mercado regional. 

Fuente: AMIA 

u Priu, Ludgcr. º Entre el corporativismo productiW11a y la participacl6n de los trabajadol'e.s. Globalización y relaciones industrial.u en 
la Industria automovilística w.exicana". UAM lztapala¡a. El Colegio de Puebla, Editorial Pomía. Mé<ico 2000. pp. 15 
"Tumer ll=agán, Ernesto Hcruy, "La industria A•tomovilistlco mundial y mexicana ante la gwbalizaclón". Comercio Exterior Vol. 51, 
num. 6, junio de 200 l. pp. 502 

52 



Como ya se obseivó, la mayor pane de las empresas de la industria de autopartes nace durante el 

periodo de sustitución de importaciones al abrigo de la política de fomento de la Industria automovilística y 

los decretos automotrices de los años 1962, 1972 y 1977, cuyo objetivo central era, como se mencionó 

anteriormente, crear y desarrollar un sector de autopartes nacional. En ellos se establecían limitaciones al 

número de empresas terminales, restriocioncs a la participación de la inversión extranjera en las empresas de 

autopanes, y algunas exclusiones como: i) la importación de velúculos, ii) la importación de panes que eran 

producidas localmente, y iii) la produoción de autopanes en las empresas tenninales; además, cuotas de 

contenido local en los autom6viles35
• 

En 1962, año del primer decreto, la industria de autopanes no existía como tal. La mayor parte de las 

aotopartes se importaban y las piezas de producción local eran muy escasas. Los decretos automotrices 

obligaron a las empresas terminales a apoyar la creación de la industria de autopartes mexicana, pese a que 

para entonces mantenían altos niveles de integración vertical y las relaciones con la mayor parte de sus 

proveedores era poco cooperativa. 

Las empresas multinacionales se asociaron con empresarios nacionales para montar plantas para 

manufacturas de fundición y maquinado de las panes del motor (monobloks, cigüeñales, árbol de levas, 

Micheli, 1994 ). O se:i, que lejos de que esta industria naciera como resultado de un desarrollo tecnológico 

endógeno, surge bajo el dominio y dirección de las compañías transnacionales a partir de co-inversiones 

formadas por empresas 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 iruorrnación 

que les transferían las filiales de las empresas armadoras establecidas en el país y la proveniente de acuerdos 

de transferencia de tecnología o ca-inversiones con otras empresas multinacionales. En esta primera etapa se 

establecen empresas mexicanas que manufacturan productos que no requieren de mayor tecnología, como los 

interiores, vidrios y baterías. Algunas de estas empresas formaban parte de grandes grupos empresariales con 

suficiente capital y poder de mercado como para entrar a la industria; por ejemplo el Grupo Monterrey y 

Chihuahua- Comermex36 
• 

En los últimos años ochenta y ante la creciente competencia en el mercado interno, algunas empresas 

locales de autopanes iniciaron un proceso intenso de adquisición de capacidades tecnológicas y 

organizacionales que implicaba cambios en la organización del trabajo, inversiones en equipos modernos tales 

como maquinaria de control numérico computarizada, centros de maquinado, robots, técnicas de 

mantenimiento computarizado, controles de proceso, etcétera37
• 

Para los años ochenta se pudo concluir que en el proceso de Industríalización por Sustitución de 

lmponaciones se desarroUó con éxito relativo una Industria automovilística gracias a las políticas 

gubernamentales específicas, encaminadas a promover una cstruclura integrada por encadenamientos 

productivos industriales que transmitiera y difundiera el conocimiento tecnológico, y pese a la constitución de 

mercados oligopólicos en el caso de la Industria automovilística terminal en el que las estrategias 

u Brown Orossman. Flor . .. Lo Industria de ou1oparres Mexicano: ReJtru.chlración rec1entt y perspectivos··. División de desarrollo 
Productivo y Empruarial de la CEPA!. Centro Int<macional de lnvcsti~ones para el Desarrollo (CIID.'JDRC). P. 8 
,. Moralco, R., "Flexible Produccion. Rescrvchl.rlng ofthe lntemaliona/ A•tomo/Jile /ndiutry'", Oxford Publishcts. U. K. ( 1994) 
)1 Oomingucz. 1993, Domínguez y Brown,1998 
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empresariales de tales consorcios no son necesariamente compaúblcs con una estrategia de difusión local, 

sino de acomodamiento global, ha tendido a generar una estructura local de proveedores y usuarios 

relaúvamente desarticulada por Ja menor competitividad. Por esta razón existen procesos limitados de 

dispersión del conocimiento técnico. La industria recuperó su dinamismo a partir de una patrón de 

especialización asociado a las estrategias globales de los consorcios automovilísticos , lo cual ha hecho variar 

la estructura del empleo y de la generación del valor agregado del sector. De las fases de desarrollo de la 

Industria automovilística, donde u definió la estructura del mercado como las características de las 

instituciones gubernamentales, la última de las fases que comenzó en la década de los 80's coincide con la 

intemacionali7.ación de la Industria automovilística mexicana a escala global38
. 

Los intentos por lograr una eficiente Sustitución de importaciones en el desarrollo de la Industria 

automovilística se agotó debido a la dificultad tecnológica para fabricar automóviles, la estrechez del mercado 

intemo)9 y la gran capacidad productiva de las empresas de los Estados Unidos para desarrollar la producción 

de automóviles en México. La mejor alternativa, desde la lógica de las ETN, pareció ser la de promover la 

instalación de plantas ensambladoras concesionarias de las empresas automovilisticas más importantes en el 

ámbito mundial. En la medida en que el mercado interno fuera c.reciendo, lo empresarios mexicanos podrian 

part.icipar como socios y desarrollar la industria de autopartes en función de su dificultad tecnológica , 

sustituyendo así las importaciones de las ensambladoras. Este modelo -en teoría viable- no pudo aplicarse 

plenamente, ya que las ETN's automotrices determinaron según sus intereses y políticas de gestión los ritmos 

de desarrollo, los precios, el avance tecnológico y la relación con el sector productivo nacional de 

autopartes40
• 

Desde fines de la década de los setenta se constituyó en México un nuevo sistema industrial de 

especialización exportadora, integrado por plantas de ensamble de automóviles, de motores y de un vasto 

número de autopartes, a finales de los setenta gracias al boom petrolero se generó en México una gran 

demanda, la cual rebasó los alcances de la estructura de producción de alcances reducidos y poco integrada, 

esta situación por supuesto generó un incremento de las importaciones que llevó a una dolorosa experiencia 

en 1981 y 1982 donde el sector automotriz representó el 43 y 53 % respectivamente, del balance comercial 

negativo del país.,, lo que ayudo a que la estrategia de sustitución de importaciones llegara a su fin. Como ya 

hemos mencionado se habla puesto en marcha la estrategia de las firmas estadounidenses en México, creando 

plantas que debían ayudarles a hacer frente a las nuevas condiciones de la competencia en el ámbito 

internacional, es as! como el decreto para la racionalización en la Industria automovilística de 1983 y qué. en 

1983 habla un clima de plena crisis general, el gobierno emitió este nuevo decreto orientado a la 

racionalización de la Industria automovilística. En este decreto se diagnosticaba que la Industria 

,. Constanlino Toto, Roberto M. "El Sistema de /nno voci(m en /Q Industria automovilbtica Mexicano ··. Bancomcxt. Mercado de Valores/ 
Febrero 2003. Sección Milisis pp. 48,S 1. 
,. Ruiz Duran. Clemente, Dussel l'etcrs, Enrique y Taniura, Taeko. "Chongu In Industria/ Organizatron ofth• Muican Autemobile 
lnduJtry by Economlc U btralízotion". Instituto '>Í Devcloping &:onomies. Joint Research Program Series No. 120. Tok>"· Japan. 1997. 
p. 28. Los autoteS mencionan que el tamaho de las planw de las ETN's fueron construida.• para alCanJ.M un nivel óptimo de p<Oducción, 
pero la reducida expomión del mcn:ado generaba que produjeran oon elevados costos de producción. 
"' Tumcr Barragán. Ernesto Henry. "La industrio outomovllistica mur.dial y mexicana ante la globo/IU>cl6n" CómCTcio cxicrior, junio de 
2001. pp. S02 y SOS. 
41 Jordy Michcl.i, "Nueva manufactura Globalización y Producción de automóviles en México". 1994 México. Pp. 24 
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automovilística habla sido incapaz de generar sus propias divisas proporcionando un creciente déficit 

comercial, así como alto en el proceso de sustitución de importaciones de la industria ya que algunos 

componentes esenciales, en particular carrocerías para automóviles, seguía siendo importados y no se babia 

logrado una incorporación de partes nacionales. Con ello, sin mencionar que los precios de los productos 

nacionales eran superiores a los internacionales. El decreto tenía como objetivo resolver ese conjunto de 

problemas a través de las siguientes medidas: transformar a la Industria automovilística en UD sector 

equilibrado con respecto al empleo de divisas; incrementar la integración nacional en un 10"/o para los 

automóviles y un 20% para los autobuses y camiones. Además de prohibir la incorporación de motores de 8 

cilindros en los automóviles42
, le darla un mayor énfasis a la promoción de las exportaciones, determinando 

que las empresas deben disminuir el número de lineas y modelos distintos y crear asi una oferta especializada; 

Gracias a este decreto en los años siguientes las exportaciones alcanzaron UD gran dinamismo, más sin 

embargo este desarrollo exportador vino acompañado de un retroceso en los niveles de integración nacional al 

combinarse los requerimientos de un mayor contenido internacional en lo que se producia para el mercado 

estadounidense, junto con una baja actividad en el mercado internoº. 

En los ochentas, la Industria automovillstica transitó de un modelo de manufactura taylorista y con 

una intervención estatal proteccionista a una actitud post-taylorista y una actitud liberalizadora por parte del 

estado, en donde las 'plantas de automóviles, de motores y de maquila de autopartes se constituyeron en 

factores integrantes de la estrategia global de competencia de las firmas. Dichas estrategias y sus resultados 

de las innovaciones post-tayloristas o Oexibles en nuestro país, han confirmado sus ventajas competitivas 

actuando al lado de los factores de localización tradicionales de bajos salarios y promoción salarial44 En 1982 

comienza un periodo crítico para la Industria automovilística debido a la contracción económica en el ámbito 

nacional que ocasionó una importante contracción del mercado nacional de vehículos, lo que llevó a las 

compañías automotrices a reforzar su reorientación hacia la exportación emprendida desde la promulgación 

del decreto de 1977, y para ello se realizaron inversiones estratégicas y se incorporaron nuevas tecnologías 

para incrementar la competitividad en el ámbito internacional. 

Con la apertura comercial que se gestaba desde los ochenta y la aplicación de UD modelo más 

globalizado, las empresas buscaban reducir los costos variables de manos de obra y de materiales, con lo que 

el abandono del modelo de sustitución de importaciones lo mercados se volvieron más globales y más 

competitivos, por ende más exigentes cambiado a mercados de vendedores por mercados de compradores, 

acentuándose la batalla por Jos clientes45
• 

El decreto de 1983. que apareció tras la decisión de las ETN de crear la plataforma exportadora y 

también tras el crítico periodo expansivo de 1977, durante la cual la industria se convirtió en altamente 

" Consu.ntino Tot<>. Roberto M . .. El Sistema de lnn()v<JCión .n la Industrio automovilística MuietJ110" BanoomexL M~ de Valores/ 
Fcb.-cro 2003. Sección Análisis pp. 48,S l. 
41 Jordy Michcli, "Nueva manufactMra Gluba/ización y Producción de automóviks en MWco ••. 1994 Mwco. Pp. 2S 
•• Michcli. Jordy. "Industria de Automóviles en México: Post-T.-·locismo e intmación con f:S!&doc Unido< .. en En TLC: los lmpa<.•tos 
/abara/es en sectores claw de las economías. F.ditorcs: Fcmindez de Castro. Rafael et al. UNAM, IT AM, U. S.-Mexian Poliey Studies 
Program, Thc UnivcnityofTexas.1990,pp. 183 
0 Pries. Ludgtt. ""Entre el corporat1w1mo product1vr11a y ta participación dt los trabajador~. Globallzaci6n y relocionu mdrurrioles en 
lo Industrio au1omavflistica mwcana ·•. UAM lzupalapa. El Colegio de Puebla, Editorial Pomla. M~JÓCO 2000. pp. S9 
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deficitaria, intentó generar una nueva asociacién de intereses entre firmas y autoridades: promovió la 

concentración de líneas y modelos que ofrecían las empresas, para obtener economías de escala. creó una 

condición más fuerte en el aspecto del comercio exterior de las empresas y abandonó los requisitos 

tradicionales sobre el grado de integración nacional"6. En 1985 y 1986, se restringia a dos lineas con un 

máximo de cinco modelos. Finalmente, a partir de 1987 se podría producir sólo cinco modelos. Durante el 

periodo 1986-1987 la industria recuperó su dinamismo a partir de un patrón de especialización asociado a las 

estrategias globales de los consorcios automovilísticos, lo cual ha hecho variar la estructura del empleo y la de 

la generación del valor agregado en el sector47
• 

El periodo IV, que regiría entre 1984 y 1989, se aplicó en un ambiente de un gran déficit comercial 

sectorial y nacional con un comportamiento fluctuante en las ventas. De 1983 a 1989 las ventas subieron hasta 

1985, cayeron de modo considerable en 1987 y Juego registraron un incremento que se prolongaría hasta 

1992. Renault y DINA abandonaron el mercado, víctimas de la crisis. 

La industria automovilística sufrió con severidad Jos efectos de la crisis y la caída de la demanda 

interna; la producción cayó 20% en 1982 y 40% en 1983, cuando sólo se produjeron 285 000 unidades. En los 

dos años siguientes la producción se recuperó hasta Uegar a 459 000 unidades en 1985, pero se desplomó en 

1986. Ante la contracción del mercado interno y un panorama de crecimiento económico para los siguientes 

años, las empresas automovilísticas no tuvieron más alternativa que la de unirse la esfuerzo nacional por 

aumentar las exportaciones o cerrar sus fábricas. Las ventas al exterior aumentaron con fuerza de 16 000 a 

173 000 unidades de 1982 a 1988, aunque no fue posible compensar la caída de la demanda interna. 

En 1986, de las ventas externas totales, las cuales sumaron 550 000 millones d pesos, tres cuartas 

partes correspondieron a motores. Las exportaciones totales del sector se concentraron en unas cuantas 

empresas (Kurt Unger, Op cit.). Se encontró que en 1985, 10 empresas de su muestra (General Motor, 

Chrysler, Ford, Votro.flex, Spicer, Condumex, Cifunsa, Carplastic, Nemak y Rassini) realizaron 213 de las 

exportaciones48
• 

Los aumentos significativos de inversión extranjera empezaron a partir de 1987, en especial en la 

producción para la exportación. Se revirtió la postura de la balanza comercial, produciéndose un superávit de 

1,700 millones de dólares. A su vez, el empleo en este periodo aumenta de 108,500 trabajadores en 1984 a 

180,000 en 198949
• Micheli menciona que la importancia relativa de la Industria automovilística en el 

conjunto de las exportaciones de manufacturas pasó de 12.2% en 1982 a 28.7% en 1987 y el peso de esta 

industria en el PIB manufacturero se situó en un promedio de 5.8% en el periodo de 1981 a 1987 y la 

producción de vehículos (automóviles y camiones), en México representó en 1988 un 0.8% de la Mundial. 

En diciembre de 1989 se emitieron los decretos para el fomento y la moderni.zación de la industria 

automovilística y la industria manufacturera de vehí.culos de auto transporte. Se eliminaron las cuotas de 

participación en el mercado interno; se permitió la importación de automóviles nuevos, pero sujeta a Ja 

"Michc:li, Jonly, "Industria de Automóviles en México: PO$t-Taylorismo ... ", pp. 185 
41 Constantino Toto, Roberto M. ''El Sistema de Innovación en lo /nduscria awtomovilisuca Mexico1ta" Banc:omext. Men::ado de Val«esl 
Febta-o 2003. See<:ión Análisis pp. 48,S 1. 
" Tumer Barragán. Ernesto Henry, "la industrio Automovilisrfco mundial y me.:ttcono ante lo globollzocion". Comc:n:io Eiru:rior Vol. S 1, 
núm. 6, junio de 200 l. pp. S04 
"Sánchtz, Sergio. "El sector Automotriz . . ". pp. 116 
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condición de superávit comercial; se redujo el porcentaje de valor agregado nacional a Ja mitad, 30%, y se 

cancela la obligación de incluir determinadas partes producidas nacionalmente que el anterior instrumento 

consideraba estratégicas para impulsar la integración50
; se permitió la participación de capital extranjero hasta 

100% de las plantas de ensamble y hasta 40% de la industria de autopartes y se eliminaron las restriociones a 

la producción e importación de autobuses integrales, camiones pesados y tractocarniones para los cinco años 

siguientes. Todo ello contribuía a favorecer el desarrollo de las cinco ETN's. de las maquiladoras y de las 

grandes empresas de autopartes nacionales, extranjeras y de capital mixto que las abastecen, facilitando Ja 

racionalización de al industria y las exportaciones, pero exponiendo a las empresas mexicanas a una 

competencias más directa51
• 

Otra manera de interpretar los objetivos de este cuarto decreto fue el de racionalizar la producción 

industrial e instrumentar controles más estrictos en los presupuestos de divisas y el contenido nacional. El 

decreto y su propósito de racionalizar la industria era mediante la reducción del número de modelos y orientar 

las exportaciones: 30% de exportación directa, 20% de maquila y al menos 50% de componentes adquiridos 

de empresas de la industria de autopartes. Todos los productores de vehículos tenían que compensar sus 

impo~ciones, y nuevamente se pusieron restricciones sobre el número de lineas y modelos que se 

produjeron, de nuevo se aumentaron los requisitos de contenido nacional de 50% en 1984 a 60% en 1987. sin 

embargo si un productor exportaba más del 80% de un modelo específico, entonces debían tener solamente 

30% de contenido local52
• 

En 1989 las ventas se distribuyeron de forma más homogénea entre las cinco grandes empresas; la 

Nissan y la Chrysler adquirieron el liderazgo, con 22% de las ventas, seguidas de la Ford y la Volkswagen, 

con 20% cada una, y la General Motor con 16%53
• 

De 1985 a 1990, la exportación de vehículos con relación a la producción total pasó de 12.7 a 

29.5%. Las cinco empresas establecidas en México implementan estrategias para abastecer un mercado 

norteamericano integrado: las plantas de Ford en Chihuahua (motores) y Hermosillo (estampado y ensamble) 

utilizan tecnología de punta y ha sido parte de un programa de reconversión de la empresa que se inició en 

1983. La planta de Hermosillo fue, de hecho, la respuesta a la ca-inversión de la General Motor-Toyota y es 

parte de la estrategia global de la empresa54
• La planta de Ford-Hermosillo nace en el periodo de 

reestructuración mundial de la Industria automovilística en el contexto de la globalización econó.mi.ca, en 

donde se aprecia la filosofia de la empresa, es decir esta planta nace ya globalizada55 

Las maquiladoras automotrices jugaron un papel muy importante en la globalización de las plantas 

terminales, ya que las exportaciones de las rnaquiladoras se identifican como servicios de transformación en 

la balanza de pagos. Así, por constituir un sector prioritario al representar el 25% del sector exportador no 

petrolero de México, el se<:tor automotriz tenia que ser reglamentado apropiadamente para que pudiera 

enfrentar la competencia externa; por lo tanto, se elabora un nuevo dec.ret.o en 1989. 

'° Michcli, Jordy, "Industria de Awtomóvilu en Mi.xico: PoJl· Toylorumo", pp.185 
" Tumcr. pp. 504 
" Sán<:hcz, Scrgi~. "El sector Automotriz. .. ". pp. 1 16 
11 Tumer. pp. 504 
).t Sí.nchez. Sergio . .. El sector Aurommnz ... ''. pp. L 23. 
" Prics. Ludgcr. "Entre el corporouvumo ... ". pp. J 55. 156. 
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CUADR011. 

EVOLUCIÓN DE LA POLÍTICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA 
MEXICANA. 

Primer Decreto 
1962 

7 productores r-on 
aucoñz.ados para 
producú au<om6vilcs 
barreras al& 

imporuci-On de ""'"" 
nuevos 
....Olecimiento de 

uoa pon:ent.Jje 
minimo de contenido 
nac:ionaJ para autos 
lemunados de 60% 
sobro •1 oooto dire<10 
del coche 
el capital extrMjcro 
en la industria de 
... Clplll<Sfuc 
limitldoa i.m 

potticipoeión de 40% 
1utoriz.tción previa 

,,.,.1a producción 
loc:al de pones y 

~ 
importadoo (botcriu. 
transmisiones. &cnos. 
entreotm. 
Prohibóei-On sobre la 

producción de pattU 

por ensambllldot<s 
excepto motores 

Ni\·cl de Producción.: 
66.637 unidades 
Exportaciones: n..a. 
[mportaciones 18 7 
& IMCC, n.a. 

Los produ<IO«S 
fueron requeridos para 
•xpo<Ur 30'4 del 
valor de sus ......,..,ones esdc 
1973;1• ruón 
cxportaciooes/importa 
c:iones se 
incrcmentaria en 10% 
anualme:nte. 
31 contenido naeic::ml 
se manl\M) en 6()'t,4 

del °""'° de la 
producción. pero los 
vdúculos produoidos 
~panla 
cxportación podría 
contcncr un mínimo 
de30% 
las oompaAfas 

cxtnnjcns fucnw-i 
autoriudas para 
incorporar un miximo 
dc40%de 
pairticipteión en 
cualquía componen1e 

indu.wial Se les 
p-ahibió el producir 
oornpon«ites s1 
hubiera pe~ 
ya csublc<.i<b. 
el gobierno oticc:ió 

un 30'4 de incentivo 
para los precios de 
c.q>o<Ución de los 
productcres, 
!labia roquenmienlos 
espeeificos e 
incentivos a la 
exportación para loo 
ensambllldores: a)po< 
to menos 40% de las 
partes <.'q>OIUdas 
dcbcrian sa hccMs 
por oferentes de 
capital mayorilario 
nacional: b) si ellos 
realizaban un 
superivit comcrdal se 
I< pennitiri4 
inc:mncnw la aaot.a 
de procb;<:ión 

N"~lde 
Produ<Qón; 189.l>U 
unidades ( 1970) 
Expocuciones'540.3 
lmpcxucioncs:280.6 
Balancc:l59,7 

·~.,......-­

·~·---· ,,._,,. __ . ......,.., 

Losconirolesde 
precios y las CUOl&s de 
produoci6n fueron 
.OOli<los 
losensunblldores 

fueron r~ridos par.t 

~el 
CO!llenldoloc:al. 
medido por el oooto 

de IO< com¡>oDCt\!CS y 
no por el de 
produc<i6n. arriba de 
75% por> carros do 
pasaj= y 85% para 
camiones. 
.. requirió a 1 ... 
ensamblldorcs • 
ccmpensar la salida de 
divUa.porla 
producción en 
acti\'idadcsdc 
cxponación 
los~i.s 

locales de las parles 
expon.odas se 
1ncrcmc:ntaron de 40 
(decreto de 19n) a 
50% 
lt ruón mínima. de 

contenido nacional 
requerido para parles 
se incrementó de 60 a 
80% 
los ¡¡obiemoo 

introd\l,icron varios 
incentivos para los 
eompoo>enlesde 
cxponación. sobre 
todo para el ensamble 
loe.! de motores. 

Ni,'Cldc 
Produa:Mín:208.8 l 3 
u.n.idtdcs 
E,~:209.4 
lmpon.acioncs:639. I 
B.Jancc: . 429. 7 

°""'º Dectc:to 
1933 

elftumerodc 
modclosytiJlO' 
p<odueidos fue 
restM¡¡ido; 
Urüwnc:n.te los 
produetoccs que 
exporten mis del 
50% desu 
procNc:ci6n pudieron 
producir modelos 
adicionales 
en general, el 

cootenido nacional 
fue inc:rementado. A3í 
mismo la obligación 
de Wl porocntaje de 
contenido local podria 
ser reducido si la ,.,,., 
cxportaeioncslproducc 
i6nf ..... de 80% 

Nivel de Ptoduc:ción: 
2SS.48S unidades 
Exportaciones: 981 
!mpanaclones · l .119 
Balance: . 138 

.PJ.....n.'ntt.~ 
-cr~oddmcm.Jo~ 
of'J-'bltmlf de8'Jn.u<omnciai 
-E:.nfiiú•~fta.1l~ 

Quinto Decreto 
1989 

I• propomón de 
contenido local fue 
calculado sobrt: la 
base del VtJO< loc&J 
ogregado en México, 
en vez del costo de In 
partes. u proporci-On 
de ''alor qegado fue 
de por lo menos 36% 
en cwo:s V<:ndidos en 
Mé.>cico 
por cada SI de auto 

importado. los 
ex¡>OIUdores dcbcriao 
CXpor1N $2.5. SZ en 
199ly 1993, yS!.75 
en 199-1 
"bolictón c!c 

rwriccioncs sobre 
modck>s que pudieran 
ser cns¡mhlados 
loca.IJ'Ottltc 
d<Sde 199-1 los 

ensambllldores de 
auiobu::scs y camiones 
no han tenido 
requerimientos de 
contenido nacional. la 
importación de parles 
par& $U ptodueción 
fue permitida. 
I• imporlacoón de 

WTOS de pasajeros 
füc pemU1ida y 
Hmitadi a un máximo 
de 2~ del mercado 
local 

Nivel de 
Producci6n:64 l .28 I 
unid~ 

Exp<>11aciones:3583 
lmportaciones:3965 
S.lanee; • 380 

·11.~~ 

·-.....i--·~­
~·· -·ia.--..o 

TLCAN 

cnmayodc 1995eJ 
dcaeto in1lodujo la 
lwmonizaci6n de 
iomiwu. para 
ii<q¡rv el mcrcodo. 
Las fórmulas 
des<n'ben los 
requerimientos de : 
valor l@1egado 
baUnu comercial 
reducción de tarifas. 

Nivd de 
Producción:935.017 
wUdadcs 
F.xportacioncs: l 2, 948 
Jmporucioncs;8,594 
ll&l...ce-4.354 

·w-.............. 58 
......... .otü ................ to..Q:~ 



El saldo comercial es el resuJlado de sumar las exportaciones, hasta un 20% del saldo de las 

maquiladoras (por primera vez son incorporadas a la regulación sobre la Industria automovilística) y hasta un 

30% de inversiones en activos fijos de origen nacional, y de restarle a lo anterior las importaciones directas y 

el contenido importado de las partes hechas en México; además, se fija una regla que valora las impo11aciones 

progresivamente, y no una a una frente a las exportaciones, durante los primeros años 56
• 

Es evidente que hay un efecto multiplicador que tiene el incremento de la producción de automóviles 

en las importaciones, como en un periodo de finales de los setentas y principios de los ochenta, bajo una 

politica gubernamental de sustitución de importaciones 

A continuación se describen el entorno económico en la industria nacional de apertura comercial para 

entender la incidencia en los cambios de la Industria automovilística mexicana. 

2.2 Cambio en la política económica e Industrial en México dentro del contexto de la globalización 

(Apertura comercial y Financiera, 1983-2002). 

Como se mencionó al principio del capítulo, la Globali7.ación es un conjunto de procesos que 

encierra una transformación en la organización espacial de las relaciones y transacciones sociales, generando 

flujos transcontinentales o interregionales y redes de actividades , interacción y ejercicio del poder que dan 

origen a un espacio económico y social que no se circunscribe a una frontera nacional y sus reglas. Las cuales 

al desregularse crean reglas globales, negociadas por organismos internacionales para el comercio, las 

finanzas, las comunicaciones y las inversiones, etc. Estas instituciones adoptan una incipiente similitud a los 

estados con redes globales , foros con actores públicos y privados (como e.I Foro Económico Mundial de 

Davos). instituciones y procesos de gobierno global, agencias de calificación global y compañías de abogados 

que mantienen en forma la globalización57
• 

La decisión de abrir las economías en el terreno comercial y financiero por medio de tratados 

comerciales y modificando leyes fue tomada por los estados nacionales bajo la presión de organismos 

internacionales que promueve la globalización bajo una estructura de intervención autoritaria que actúan en 

escala mundial y responden a poderosos intereses económicos y financieros y que condicionan toda 

intervención a cambio de la aplicación de la ortodoxia de sus programas. La política global está dictada en la 

carta de intención que hubo de firmarse con el FMI (Fondo Monetario lntemacional)58
., la cual fue 

condicionant.e para tener acceso a nuevos créditos59
• 

Las presiones externas e internas del capital obligaron a la adopción de una politica neoliberal, dicha 

política se adaptó al caso mexicano como una alternativa que permitiera una movilidad del capital y ayudará a 

"Micheli, Jordy, "Industria de Aurom6viles ... ", pp. 187 
" Alh·atcr. Elmar y Birgit Mahnkopf. "las /Imitaciones de lll globalizoción. Econcmla. ecolog/a y poi/rico d' lo glcballzac16n ". C<ntro 
investigaciones intctdisciplimriu en Cienciu y Humanidadc$. t.JNAM, editorial Siglo XXI. 2002.p. S 
" Carta de Intención de México al Foodo Monetario Internacional. Texto tormdo de Nacional Financiera, El Merado de Val<>RS, núm. 
47. noviembre de 1982. La fuma con el FMI, exigla así mismo, medidas de recwuc:tunción interna que permitieran lograr un superávit 
comercial, y de osta manen ganntizar el pago de servicio de la deuda, además se proocdi6 a nciooalizar el gasto público a aumentar y a 
reestructurar los ingresos mediante el reforumiento de mc<!idas tributarias. al igual que la eliminación de subsidios por medio de la 
revisión de pr..:ios y tarifas de las empresas paraestatalcs. el c:orrvomiso de desmantelar sistema de protección comercial", a restringir 
<I dé.ficit público con rcs~o del PIB y a colocar tope< al endeudamiento externo. La finna de esta carta de intención con el FMI. abrió 
el camino para que Mtxico liberalizara su cconomia obligándolo a.,..,., al GATI. 
"' Oclgadillo Macias, Javier. "El desarrollo rtg1onal d•Méxlco anre lllr NuevosBlllqucs económlco1 00

• pp. 62. 
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crear las condiciones para la reestructuración productiva desde la perspoctiva de una mayor integración en la 

economía mundial. 

A la par del estallido de la crisis de la deuda al inicio de los años ochentas se puso fin a la 

continuidad del modelo de industrialización por sustitución de importaciones en algunos palses 

latinoamericanos como México y que era sostenido por politicas auspiciadas por el Estado tales como la 

protección aJ mercado interno por medio del uso de tarifas y cuotas de importación y en la sobrevaluación del 

peso, las cuales fueron suprimidas en muchos casos o reducidas significativamente- Ante este contexto la 

racionalización de la política proteccionista se inicia en 1977, con una flexibilización de los permisos previos 

de importación, avaro.ando hacia una liberalización paulatina de las importaciones, es así como la nueva 

relación se tendría que lograr en tomo a la exportación de manufacturas, desplllZ.alldo el motor de crecimiento 

del mercado interno al externo. 

Las políticas de ajuste estructural y liberalización comercia! se instrumentaron principalmente a 

partir de 1985, con la declaración de intención de adscripción al GAIT, las importaciones se liberaron 

incluidas las de las tecnología y se dio una apertura más atractiva a la inversión extranjera, los aranceles a la 

importación de bienes de capital se redujeron a la mitad60• Y se procedió a la aplicación de medidas y políticas 

de ~iuste por parte del FMI y la entrada de México a! Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GAIT) 

en 1986, y con esto se buscaba lograr los altos niveles de competiiividad tal como lo habían logrado en Asia 

Suroríenta161
• 

Por medio de la exclusión del Estado en la economia62 y desregulación de la economía, así como la 

depreciación del tipo de cambio en el caso de México para contrarrestar el panorama negativo que mostraba 

una caída de los términos de intercambio, la disminución de la inversión externa, el aumento de las tasas de 

interés internacionales, así como los desequilibrios internos de la economía que se combinaron para generar 

una profunda contracción de la demanda e inversión domésticas en un contexto altamente inflacionario63 por 

un lado. Por otro el contexto internacional que tenla como escenario principal la caída del bloque socialista a 

fines de los ochenta que le sirvió al FMI para recomendar con autoridad la reducción del estado como agente 

rector de la economía concentrándose en áreas donde el mercado tiene fallas, como la ausencia de 

instituciones financieras que trasladen el ahorro de agentes superavitarios en la economía a los agentes 

deficitarios de inversión en industrias nuevas o por el fenómeno de apropíabilidad64 

El Programa Nacional de Modernización lndustrial y Comercio fa1erior, 1990-1994 

(PRONAMJCE), enmarcó el desarrollo industrial en la progresiva globalización de la economía De esta 

manera en México, desde inicios de los noventa en el PRONAMJCE tenia como principio incrementar la 

60 
Kurt llngcr. op ciL 

" Existe todo un debate rcsp«to al p¡pcl que jugó el CSL1do en el desarrollo indumial de los llamado ""tigres" de! sureste ...wioo. ya que 
hay autOícs, por un lado. que señalan aspectos protccx:ioni.w aplicodos convenienttTnenle ¡>ani incentivar industrias y un pope! del 
estado que promovió el desarrollo de sectores para alcanzar altos niveles de competitividad para luego ir ulilizando instrumenlos de 
increado que permitiera a anpresas pertcnecienlCS a esos sectores enfrentarse a la competencia internacional con éxito. 
" Debido al gigantesco déficit fiscal que al!A:raba el sistema financiero interno en los poi= de América Latina se u1iliuba de argumento 
para promover Ja privatización Enirc 1982 y 1992 83% de las 1J15 empresas pan1cstatalcs ~vendidas. Mcndoza op. CiL Pp. J 19 
•• Mendoz.a pp. 97. 98. El aulor menciona en su estudio que el efecto de las devaluaciones detienen el deterioro de Ja balanu de pagos 
por el freno a la$ importaciones, ya que el impulso a la exportación es moderado, siendo el componamii.:nto dcJ mercado de d:stino la 
vt.:rdadcra variabh; que impacta en el dinam.imio de las exportaciones mexicana$ . 
.. Krugman. Pp. 207. 208. 
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eficiencia industrial de los recursos por medio de las leyes del mercado, lo cual implica una apertura 

comercial y de promoción de inversiones privadas nacionales y extranjeras, así como una limitación en la 

acción del gobierno en la economía, lo cual implica desregulación y privatización de empresas estatales, este 

programa se estableció de J 990 a J 994 como una antesala de cambios estructurales a la negociación del 

TI..CAN65 
• Pese a la idea de crear zonas y corredores industriales, la inversión en diversos parques 

industriales fue un desperdicio, pues a algunos de ellos acudieron muy pocas industrias. Los parques suelen 

caer en un circulo vicioso en que los empresarios no se instalan por que no hay infraestructura y los gobiernos 

no la desarrollan puesto que no hay empresas que se instaleo66
• 

En su diagnóstico, el Programa señala que el proceso de industrialización interna generó altos costos 

y bajos niveles de calidad, rezago tecnológico y asignación ineficiente de recursos, y Jos problemas 

relacionados con la industria maquiladora y las franjas fronterizas, la elevada concentración regional 

productiva y las micro, pequeñas y medianas empresas. Asimismo, presentó un diagnóstico preocupante sobre 

e.I desarrollo tecnológico, señalando que el poco interés en esa materia fue resultado del excesivo 

proteccionismo contra la competencia internacional. 

Cuadro 12 

Objetivos Generales Estrate ias Fundamentales Lineas de acción 

1. Propiciar el crecimiento de la industria nacional 

ianle el fO<talecimienlo de un soctot expO<tador 

· · enelmeriot 

. Crear empleos más ptoduciivos e inorern<onlar el 

' nestar de los consumjdo<es 

1. La intemack>nalización de ta industria nacional 

. El clesarroHo tecnológico, el JMÍOf811llenlo de la 

oduciividad y la ptomocl6n de la calidad 

. la d0$1"9Ul&ei6n de las actividade$ económic8$ 

• La promooi6n de las~ 

. El fO<talecimiento del mercado inlemo 

uente: El Morcado de Valotes, Núm • (suplemento), 15 de re1>r ... o de 1990, pp. 19-26, y 

r rama Nacional de Modamización lndustríal Comercio E>clerior 1990-1994. SECOFI M6xico, 1990 

1. Concertación de la estructura industrial 

programas s.ect0<iales 

. PerfeccJonamienk> de la apef1ura comercia 

. Promoc:iOn de la 1"""1$lón 

. Revi$lón del mateo regulatotio 

• Oes;mollo tecnol6gico y capacitación 

recursos humanos 

. Normalización de la calidad 

• Fomento a la P)M: 

• Desarrollo comercial e industrial de las 

ranja5 fronterizas y zonas libres 

10. Promoctón de la Industria Maquiladora 

11. Promoción de las ExpOltacÍ<>t>M 

12. Promoción y defensa de los Intereses 

rciaJes en el exterior 

13. Acciones cottjuntas para ~ desarrollo 

e Ja industria ~ comercio exterior 

'' Clavijo, Valdivicso, p.34 se r«<>nocc que le TLCAN er-3 la consecución de una política c:coo6míca planteada con anterioridad. que 
visluntbraba la apcnura comercial y fioa.nc1cra. 
66 Méndc:z. JosC Luis.. ' 'Vefntc años de plarieación mdustrial en .\féxico .. Bancomcxt. Comercio Exterior, Volumen 47. Nümcro l. enero 
de 1997 
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En ese sentido el Programa reconoció que dentro de estos estratos de empresas existía wia man:ada 

heterogeneidad en tamaiios, actividades y localización geográfica, aunque ello no se reflejó en la formulación 

de estrategias e instrumentos. La problemática empresarial que el programa para la modc:nlmción y 

desarrollo de la micro, pequefta y mediana industria reconocía lo siguiente: a) exisúa Marginación de las 

empresas más pequeftas respecto a los apoyos institucionales; b) Incapacidad para obtener crédito por la 

falta de garanúas y avales; c)Sus operaciones son poco atractivas para la banca de primer piso; d) Excesiva 

regulación; e)Propensión del empresario al trabajo individual y su poco interés por activi.dades en común; 

!)Limitada capacidad de negociación derivada de su reducida escala, así como de sus bajos niveles de 

organización y gestión; g)Escasa cultura tecnológica y resistencia a incorporación de tecnologla, 

h)Recurrente obsolescencia de maquinaria y equipo; i)Tendencia a la improvisación; j)Restringida; 

k)participación en los mercados (principalmente de exportación); !)Limitadas condiciones de seguridad e 

higiene en el trabajo; m)Carencia de personal calificado, y minima participación en los programas de 

capacitación y adiestramiento; n)Deficiente abasto de insumos, dadas sus reducidas escalas de compra; y o) 

Carencia de estándares de calidad adecuada67 

La estrategia del Programa descansó en unos cuantos y muy breves puntos no muy claros en cuanto a 

los mecanismo para lograr alcanzar lo que se plantea. Así, se seftala que se logran mejores escalas de 

producción con organización interempresarial y que mayores niveles de eficiencia facilitan la adaptación a las 

nuevas condiciones de competencia planteadas por el TLC. En cuanto a lo primero se requiere algo más que 

organización interempresarial y a lo segundo, convendría subrayar que efectivamente la mayor eficiencia 

facilita el enfrentar las nuevas exigencias de competencia (no sólo derivadas del TLC) pero que se tienen 

muchos otros retos. Se esperaría que en la sección de instrumentos y lineas de acción se encontraran 

detalladamente los cómo para alcanzar los objetivos. 

Así, se dio la aceleración de dichas refonnas dado a los agentes de la comunidad inversionista 

internacional que presionaban el acceso a los mercados emergentes68
• Para mayo de 1989 se publicó el nuevo 

reglamento de la Ley para promover la inversión Nacional y regular la i.nversión externa la cual permitió la 

participación hasta de un 100% en el capital social de 58 sectores de la actividad económica mexicana, en 

otros 36 sectores en que antes no se permiúa participación extranjera ahora se autorizan participaciones del 

49%, de igual forma los procedimientos y tramites administrativos para la conformación de empresas con 

capital extranjero se simplificaron de manera muy importante69 

• El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN): La inserción de México a la 

Globalización y el Reordenamiento de su Industria Manufacturera y sector exportador. 

Diversos autores sostienen que Estados Unidos reformuló su política exterior, ante el deterioro de su 

condición de gran poder hegemónico y esto obligó a la potencia norteamericana a buscar refugio de poder y 

., Programa para Ja Modernización y Desarrollo de la Industria Micro, Pequeña y Mediana 1991·1994, SECOFJ, México. 1991, pp. 1 J. 
12. Para ver Jos Objetivos, estrategias y lineas de acción del Programa de Modernización y desatrollo de Ja MPyME, 1991·94 V« páginas 
15-31. 
"Riveni 2000, p. 123 
., Unger, op cit. 
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riqueza, replegándose hacia el ámbito geográfico de su región. El comercio para Estados Unidos ha sido un 

instrumento de regulación de la política internacional, ante este afán de preservar su liderazgo utilizará a este 

como su arma estratégica para configurar el orden internacional. Esto nos marca una tendencia de Ja 

convivencia internacional la cual apuntaba hacia un esquema de acuerdos compartidos de corte tanto 

multilateral , como regional o de bloques especialmente entre paises geo-económícamente a fines y bilateral 

entre países cuya relación comercial fuera muy intensa. Lo anterior implica en determinado momento la 

integración la cual se refiere en Jo fundamental a la división internacional del trabajo. Tal escenario de 

bloques emergentes obliga a Estados Unidos a explorar la vía de la estratificación de mercados, que recorre 

inicialmente al convertir un acuerdo comercial con Canadá, que habría de servirle como antesala hacia el 

ALC y finalmente el TLCAN con México. La perdida del liderazgo tecnológico relativo de Estados Unidos 

frente a Japón y Alemania, el gran despegue exportador de Jos países asiáticos desde fines de los ai!os setenta, 

así como los problemas de la oferta mundial ocasionados por los choques petroleros, ocasionó que ese país 

volviera sus ojos hacia México como una fuente estratégico de abastecimiento de petróleo y mano de obra 

barata y buscara la integración en una Zona de Libre Comercio70
. 

Como se mencionaba anteriormente para detallar la parte de la regi.onalizaci.ón de la economía 

mundial en tres regiones, la dualidad y enfrentamiento de tendencias entre la integración de las economías 

nacionales bajo la acción de la ETN y el proteccionismo nacional y regional, se da el establecimiento de 

alianzas entre Estados y corporaciones que se generalizan en acuerdos en bloque como el TLCAN, influyendo 

y determinando las relaciones de mercado y los resultados económicos11 

Por medio del TLCAN, se hace oficial y legal lo que se había venido gestando desde décadas atrás: 

el hecho de que México se transforme en un instrumento para la articulación geocstratégica esladounideose, 

ya que el aparato productivo, los recursos naturales quedan en una apertura total al capital extranjero de las 

firmas estadounidenses y canadienses, las cuales liquidarán, o ea su mejor caso absorberán o se fusionarán al 

90% de la firmas mexicanas como parte de la integración regional12
• Algunos flujos comerciales de la 

economía de los Estados Unidos, desde la cual se organiza el bloque regional de América del Norte, han 

cambiado trasladando ciertas inversiones a países socios del TLCAN y varias de ellas se han dirigido a 

México como las correspondientes a la producción de automóviles. Otro instrumento que favorece a la 

ETN's norteamericanas es la regla de origen en la Industria automovilistica 

Los cambios en materia de comercio exterior y el aumento de la IED son parte del proceso 

impulsado por parte de un grupo de empresas que no necesariamente se han vinculado con el resto de la 

economía. En cierto sentido se trata de la reubicación parcial de actividades en las que los sueldos y los 

salarios son el valor agregado fundamental y que tienen como destino el retomo la economía de los Estados 

Unidos. En otro se presencia el desarrollo de una plataforma de exportación por empresas con matriz en 

Estados Unidos o Europa y que se concentra en la industria de automotores. Para las grandes empresas con 

"' Ca.wo. César y Eduardo Loóa. "Economía Mexicana: As~ctos estructuro/es y pronósticos 1998 - 100lr'. ECONOMIA INFORMA, 
#267 m•yo de 1998. pp. 2S - 33. Facultad de Economía. UNA.\!. Mcxico. 
11 ú ilp, Roben "Debate sobre el nuevos onl<n e<:<>n6nUco mundial"' lomado el<: John Saxc-fcmíndct. ··México: ¿g/obalización o 
Inserción colonia/J ·· Problcm.u del Desarrollo Vol. XXV, núm. 99 Octubre-diciembre 1994. pp. 28 
" Saxe-Femándet. pp. 31 
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origen y matriz en México, el camino no es el de las exportaciones, sino la compra de activos en el exterior73
• 

Lo que se observa de lo anterior es el alto componente importado de las exportaciones, que parece 

consolidarse como un rasgo propio del avance exportador. 

El TI.CAN con los Estados Unidos y Canadá ha acelerado la transfonnación y refonna de la 

industria mexicana, como lo demuestra el cambio en la composición de las exportaciones de México hacia los 

Estados Unidos que eran en gran medida productos alimenticios y ganaderos, ahora son manufacturas (59%)74 

Cabe señalar que una proporción muy importante del avance del comercio exterior se debe a las 

empresas maquiladoras que representaban en 1997 el 48% de las ventas externas manufactureras y sírvase de 

paso decir que el desarrollo de una política de maquiladoras ha sido parte de la polltica de Estados Unidos 

hacia México que se consolida con el TI.CAN y que, por sus reglas de origen de capitales de otras regiones ha 

significado el impulso de la misma y el asentamiento de empresas europeas y asiáticas que tienen proveedores 

norteamericanos que participan en la maquila, pero es precisamente un sector que producen un incremento de 

las importaciones de bienes de uso intermedio para completar los productos de exportación, como lo que 

ocurre en las ramas más dinámicas, especificamente en la Industria automovilística. Bajo el esquema de 

maquilas los tres estados que mas se bao beneficiado en la generación de empleo relacionado a la exportación 

ha sido Chihuahua con 42% del empleo, Baja California Norte con 40% y 33% Coahuila, siendo en primero 

el que más IED capta75
. 

La actividad exportadora ha significado la principal fuente de empleo en la actualidad y ha 

convertido a México en el 3er. Receptor de IED entre los países en desarrollo. Lo anterior deja ver que la 

competencia internacional está presente con China, Corea, India y Taiwán , que flexibilizan sus legislaciones 

en la lucha por atraer a la IED. 

Siguiendo con las características de la zona que confonna el área del Tratado de Libre Comercio de 

América del Norte, observamos que los mercados predominantes en las economlas han sido desde siempre de 

carácter oligopólico y que en el caso de Estados Unidos y Canadá, las empresas que refuerzan estos mercados 

son oligopolios globalizantes, aunadas a los fuertes grupos mexicanos que se fortalecieron en la etapa de 

industrialización precedente a la apertura y a las ETN's que ya operaban a la zaga de un mercado interno 

protegido. Todos estos agentes fueron los impulsores del TI.CAN, el cual va más allá del simple comercio de 

bienes, ya que exige modificaciones profundas en las instituciones y en la estructura jurídica de los países que 

lo finnan, abarca mucho más que el libre comercio de bienes y constituyen un verdadero plan para 

reestructurar las economías y la institucionalidad de los países del continente. 

La trayectoria que describe la orientación aperturista de la economía mexicana que culminarla con Ja 

inclusión de este en el TI.CAN. Ya durante Jos ochenta, las exportaciones mexicanas se concentraban en un 

número reducido de productos, existía poca participación de empresas grandes y principalmente se dirigían a 

Estados Unidos como los vehículos y autopartes, maquinaria no eléctrica, hierro-acero, maquinaría eléctrica e 

n Vid.al, Gregorio. "'Comercio exterior. inven fOn utranjera y grondeJ empresas en México ··. Comercio Exterior Vol. SO. Nüm.. 7. julio 
de 2000. pp. S87 
" Vida), Comercio Exterior 2000, p. S89 
" Seminario de Política Industrial: "Las Negociaciones Comerciales de Méxioo en la Nueva Admini.iración" por Kcn Smith de la 
Subsecrclaria de Negociaciones Comerciales de la S«retaria de Economla. Julio 4 de 2002. Facuhad de Economi .. UNAM 
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industria química y la política industrial impulsada por el gobierno después de 1983 ha pretendido 

especializar a la industria nacional en esos ramos76
, pero el crecimiento de la industria manufacturera en 

general y su competitividad en el exterior quedaron supeditadas a los vaivenes macroeconómicos derivados 

de las políticas de estabilii.ación, como al impacto reoesivo de la depreciación del tipo de cambio77
• A pesar 

de los problemas que enfrenta el crecimiento hacia fuera algunas empresas intentaron modernizarse, 

rec:structurars para exportar y así sobrC1.ivir, lo cual desafortunadamente para la economía nacional, esto solo 

fue posible para un pequeflo grupo de empresas con niveles reales de competitividad, particularmente 

financieros y tecnológicos entre este grupo se encuentran las trasnacionales que ya de por si están integradas a 

economías externas, como es el caso de la Industria automovilística. 

Cuando TLCAN tomó efecto, alrededor de 84% de las exportaciones mexicanas se libe.raron de 

impuestos y el compromiso de los tres países es eliminar virtualmente todos los aranceles y barreras no 

arancelarias del comercio interregional de bienes para el 2006, así como liberar también buena pane del 

mercado de servicios e inversiones18 

La estrategia de reconversión mundial de los consorcios ttansnacionales estadounidenses, basada en 

un área o bloque de libre comercio dominado por ellos como lo es el TLCAN está logrando que el sector 

manufacturero mexicano quede completamente subordinado a las necesidades de relocalización productiva de 

la ETN norteamericana y sus filiales que están reordenando a la industria de México. Este cambio en la 

industria del país se ha ido abandonando la estrategia de buscar un modelo de industrialización que atenúe los 

rezagos en materia tecnológica que ha dejado al borde de la extinción a una industria nacional rei.agada ante 

la competencia desmedida de una economía mexicana cada vez más abierta y que sirve de plataforma de 

exportación para el capital transnacional de otros bloques económicos. A continuación se dedica un apartado 

para ver el efecto del cambio estructural en la industria manufacturera de México en el contexto del TLCAN. 

La aplicación de políticas de control macrocconómico y de liberalización comercial acelerada para 

incrementar al sector manufacturero surtieron efecto después de 1984 en donde las manufacturas mostraron 

creciente dinamismo en la producción, las exportaciones y la productividad del trabajo, sin embargo las 

mismas políticas de liberalización habían propiciado una explosión de las importaciones a partir de 1986 

mismas que llevaron a la profundii.ación del déficit comercial del sector manufacturero. 

Antes del TLCAN, se gestaba un dinámico desenvolvimiento de varias industrias, y durante los 

ochenta experimentaron crecimiento sostenido, como por ejemplo tenemos a la petroquímica básica, la 

química básica, la Industria automovilística y equipo electrónica; las industrias orientadas al mercado interno 

y que tenlan mayor participación en el total de la producción en los sesenta y setenta presentaron tasa de 

crecimiento negativo y disminuyeron su participación en los ochenta y noventa como es el caso particular de 

las industria de carnes y lácteos, hierro y acero, molienda de nixtamal, cueros y calzado y azúcar y, por el 

contrario, las ramas que producian para la exportación durante los ochenta mostraron un crecimiento en la 

participación de la producción manufacturera total, como el caso de la Industria automovilística (automó\iles, 

"Guzmán, Alc:nka .. Productividad y especialización manufácturuas en Múleo. Canadá y Estados Unidos. 1971-199r Comcn:io 
Exterior Vol. 47 núm. 3, marzo de 1997. pp. 189. 
" Mendoza, p. 99 
11 Mora><>, p. 14 
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autopartes y motores) y aparatos eléctricos. El producto crece a 4.7% y la industria crece a 4.5% pero los 

aumentos más sobresalientes se dan en la Industria automovilística (11.5% anual), el conjunto de la industria 

química (5%), en el de la siderurgia (6.7%) y en maquinaria y equipo (4%), lo que nos confinna la tendencia 

al cambio en el patrón de desarrollo industrial. Del cuadro 14 se resalta la importancia que ha adquirido la 

maquinaria y equipo no eléctrico y el petróleo en los ochenta, pero definitivamente el sector que se lleva 

grandes beneficios de la apertura es la Industria automovilística, tanto en la rama de auto partes como en la 

terminal ya que el crecimiento de su participación en la ventas externas es impresionante. 

CUADRO 13. 

CAMBIO % EN LA ESTRUCTURA DEL SECTOR MANUFACTURERO 

MÉXICO: 1960-1990 
1960 1970 1980 1990 

Sector Manufacturero 100 100 100 100 
Carnes y Lácteos 6 5 4 4 
Molienda de nixtamaJ 4 3 2 3 

Azúcar 4 3 2 2 
Hilados y tejidos de fibras duras 3 l l o 
Cuero y calzado 4 3 3 2 

Industrias básicas de hierro 4 4 5 5 
IEquipos y aparatos electrónicos 1 1 2 2 

!Automóviles 2 2 4 6 
~otores, partes y accesorios para automóviles o 2 3 3 
K>tras Manufacturas 5 5 3 2 

rJ'omado de Mendoza, op. cit 

En el caso de éstas últimas industrias, la presencia de filiales de ETN's, sobretodo de los Estados 

Unidos es común, y como ya lo hemos mencionado, esto es parte del reordenamiento industrial de los 

aparatos productivos del bloque de América del Norte. Dicho reordenamiento para el caso de México quedó 

sustentado desde inicios de los noventa, como ya se mencionó en el Programa Nacional de Modernización 

Industrial y Comercio Exterior (PRONAMICE) de 1990 a 1994, como una antesala de cambios estructurales 

que se generaban décadas antes y que culminaron con la negociación del TLCAN79
, y cuyo fin era 

incrementar la eficiencia industrial de los recursos por medio del libre mercado (apertura comercial, 

promoción de inveJSiones privadas nacionales y extranjeras, desregulación y privatización de empresas 

estatales)80
• 

Ya en las negociaciones del TLCAN, el equipo negociador mexicano aceptó todas las concesiones 

que en materia de inversión extranjera demandó Estados Unidos, como la eliminación de los requerimientos 

de y normas en materia de porcentajes de exportación, de sustitución de importaciones y de contenido 

nacional de la oferta, como los llamados "requisitos de desempeño" que orientaba a la inversión extranjera de 

'
9 Clavijo. Valdivieso, p.34 

'° Ávila COMelly, Claudia, "El mercado de America del None. espacio económico para México". Comercio Exterior, Vol. 41 núm. 7, 
julio de 1991, 663. Sin embasgo pau México la salida de la apertura comercial con AmCrica d.:I Norte ha sido un intento por CSlabilizar 
su economía y modernizar su pl:lllta productiva para insertarse de manera eficiente ert la actual actitud mundial, sin duda i~ 
dif«<ntcs <nltc los paises integrantes del TLCAN. 
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proveerse de porcentajes mínimos de insumos y servicios nacionales; la supresión a cualquier impedimento de 

libre movilidad de capital, abandono del derecho de expropiación de activos foráneos; tratanúento nacional a 

los inversionistas extranjeros del área del TLCAN; se elimina la obligación de transferencia tecnológica, 

permanencia mínima de las inversiones y creación de empleos, así como el traslado a foros internacionales las 

controversias en materia de IED, comprometiéndose México a no establecer regulaciones, controles, 

obligaciones y códigos de conducta al capital extranjero81
• 

La apertura de la economía mexicana puede medirse por peso relativo del comercio total del pais 

(exportaciones totales mas importaciones totales) sobre el PIB expresado en porcentaje .. Con fuente en el FMI, 

en 1981 el grado de apertura fue de 23.3% pero se observa que el proceso de apertura cobró fuerza en 1985 

durante el periodo de gobierno de Miguel De la Madrid, cuyo grado de apertura pasa de 25.9 a 38.5% en 

1988. Dentro de las características deseadas del TLCAN, se garantizaba la gradual eliminación de los 

aranceles para evitar desquiciamientos scctoriales82 sin embargo d!lrante el periodo de vigencia del TLCAN se 

observa un desmedido crecimiento de este indice pasando de 38.5% en 1994 a 60.7% en 1997. 

CUADR014 

Grado de Apertura, economfas del TLCAN, 1981-1997 

IPorcentaie del Comen:lo Total/ PIBl 
México (1) Canadá Estados 

Unidos 
1981 23.3 53.3 19.9 
1982 25.7 47.8 18.1 
1983 28.4 47.6 17.2 
1984 27 53.2 18.l 
1985 25.9 54 17.2 
1986 30.9 53.7 17.5 
1987 32.9 51.8 18.6 
1988 38.5 52.1 19.8 
1989 38.1 50.8 20.2 
1990 38.3 50.8 20.6 
1991 35.6 49.9 20.7 
1992 35.S 52.7 21 
1993 34.4 58.2 21 
1994 38.5 64.8 22.1 
1995 58.2 70.8 23.7 
1996 62.8 73 24 
1997 60.7 77.2 25 

(1} Incluye Maquiladoras 

Fuente: lntematinal Financia! Stalislics. Varios Números 

Del cuadro anterior se aprecia que la apertura de la economía mexicana y canadiense era y termina 

mucho mayor que la de Estados Unidos, lo cual habla de la importancia que este último país le da a sus 

01 C•ldcrón. 2001, p. 20 
12 Scrra Puche, Jaime. "Principios para negociar el Tratado de Ubre Comercio de Amén·ca del Norte" Comercio Exterior. Vol. 4 J. Núm .. 
7,juliode 1991. México. pp. 655. 
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sectores productivos y su mercado interno al variar en tan poco su exposición a la competencia externa y su 

creciente dependencia a las importaciones. 

Siguiendo con el cambio estructural de la economía mexicana, en datos tomados de ALADI, México 

al igual que las Economía de América Latina redujeron sus niveles arancelarios al igual que las restricciones 

no arancelarias, donde se aprecia que México llega a un promedio arancelario de 13.2% en 1997, a diferencia 

del 34% en 1985. 

CUADR015 

ARANCELES PROMEDIO EN AMÉRICA 

LATINA. 1915 y 1997. 
(Porcentajes) 

País 1985 1997 
Argentina 28 11.3 
Brasil 80 14.8 
!Paraguay 72 ~.3 

!Uruguay 32 9.8 
!Bolivia 20 ~.7 
!Colombia 83 12.l 
!Ecuador so 11.8 
IPerú ~4 12.8 
Venezuela 30 12.4 
K:hile 36 10.9 
México ll4 13.2 
Fuente: ALADI 

En 1986 a raíz del ingreso de México al GA TI, se puso en marcha un programa de desgravación que 

puso el promedio en 22.6% en tan sólo diez meses, lo que, en 1987 se combinó con un programa 

antiinflacionario que liberalizaba aún mas las importaciones como mecanismo de arl>itraje de los bienes 

comercializables y así descender al 13.2%83. 

Según Guillén, de 1993 a 1997, periodo en el que el TI.CAN ya operaba, el comercio intrazonal 

creció 62.7% y como porcentaje del total mundial pasó de 5.7% en 1981 a 9.3% en 199784
• El grado de 

dependencia respecto a la economía norteamericana acrecienta el nivel de vulnerabilidad y los peligros de la 

economía mexicana ante fenómenos que están fuera de su control como una desaceleración de la economía de 

Estados U nidos8s. 

La apertura comercial ha provocado un crecimiento enonne de los flujos comerciales por lo que la 

economía mexicana ha ganado terreno en el comercio mundial y en el 2000 era la novena potencia 

exportadora del mundo y la número uno en América Latina86
• Por ejemplo entre 1990 y 1994 las 

exportaciones no petroleras crecieron 81%, y de 1994 a 1998 el valor total de las exportaciones (incluyendo 

" Clavijo. Valdivicso. La política Industrial de México, ...• pp. 42. los autores meociooln la rcs~a a la~ del sooor automotriz 
amenazando con no invertir más si la lpCTIUra le quitaba su grado de protección. necesaria para operar, por lo que quedaba sujeto al 
f.rogram• automotriz. 

Guillén, p. 471 
ª' Gazol. ?· 12 
16 Smith. Kcn (Secretaria de Economía). Conferencia "Poütica comercial de Mé:nco en tl nuevo entorno económico .. como parte del 
Seminario de Politica Industrial. Facultad de Economía, UNAM. 4 de julio de 2002. 
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maquiladoras) creció en 93.2%, y pese a que en ese año se padeció la peor cósis financiera global en muchos 

años, las exportaciones manufactureras crecieron en 11 .3%11 

CUADR0 16 

COMERCIO TRILATERAL DEL T\.CAN, 1911-1117 

(Miles de Millona de DóWesl 

Año TLCAN Exportacionei Participación 
(1) Mundiales (2) (112) 

1981 113.2 1976.3 5.7 
1982 102.2 1857.5 5.5 
1983 112.5 1817.S 6.2 

1984 136.1 1921.3 7.1 

1985 142.5 1921.0 7.4 
1986 129.8 2120.6 6.1 
1987 158.2 2484.2 6.4 
1988 184.9 2814.1 6.<í 
1989 204.2 3022.8 6.8 
1990 225.0 3425.0 6.<í 
1991 232.1 3418.0 6.8 
1992 271.8 3661.4 7.4 
1993 303.7 3652.0 8.3 
1994 354.4 4169.l 8.5 
1995 394.3 4970.0 7.9 

1996 436.8 5173.2 8.4 

1997 494.2 5337.1 9.3 

Fuente: ONU, Y•ar~ of /nttrnational Trodt Stotislics. 

!Vatios aJlos 

Así, en el 2000 las exportaciones totales de México son 88% provenientes de la Manufactura y sólo 

el 9% son extractivas (en donde se incluye al petróleo crudo) y el restante es la participación de la 

Agricultura, silvicultura y ganadería, entre otras88
• 

En 199989
, la exportación total de México fue casi 3 veces Ja de Brasil, más de 8 veces la de Chile y 

4 veces la de Argentina. 

Es muy importante seftalar que estos excelentes resultados numéricos en el plano de las 

exportaciones contrastan con los efectos recesivos de la eoonomla interna, que dibujan el dualismo 

económico, que platea un sector dinámico, modernizado, minoritario y vinculado al mercado mundial y 

divorciado de los proveedores nacionales como lo es el sector exportador y un sector tradicional de baja 

productividad, de lento crecimiento y orientado a la economía interna. 

"Loria, lnvestigación Económica. Vol. UX: 230, Oct·DiC. 1999. pp. 61. 62. y63. 
" INEOI. Estadísticas del c:omacio exterior de México. Información preliminar, enero diciembre, 1991 ·2000. 
"Datos calculados con cifras de tNEGJ, Agenda EsW!btica. E.<tados Unidos Mexicanos 2001, pp.179 
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CUADRO 17. 

PRINCIPALES EXPORTADORES E IMPORTADORES MUNDIALES DE MERCANCÍAS, 2000. 

Miles de millones de dóla res v ""'cen1a;-1 

Orden Ernortadores Valor Parte% Variación '!f. Anual Orden lmnnru~< Valor Parte% V111iaclón % anual 

1 Unión Euro~• 1486 2.3.4 2 1 Unión Eurooca 1416.0 21.2 s.o 
2 Estados Unidos 781.1 12.3 11.0 2 Estados Unidos 1257.6 18.9 19.0 

3 Janón 479.2 1.S !4.0 3 Jaixln 379.S 5.1 22.0 

4 R•-ino Unido 284.1 4.5 6.0 4 Reino Unido 337.0 5.1 5.0 

5 Canadá 276.6 4.3 16.0 s ~ 244.8 3.7 11.0 

6 China 249.3 3.9 28.0 6 btin.a 225.1 3.4 36.0 

7 Hon• Kong, China 202.4 3.2 16.0 7 llon• Kona. China 214.2 3.2 19.0 

cXDO<Ucíoncs locales 23. 0.4 6.0 imnnn•ciones defmitivas (a) 35.4 0.5 24.0 

Reexnortac;ones 178.8 2.8 18.0 8 Méxko 182.6 2.7 23.0 

8 Ce.ca, Reo. De 172.3 2.7 20.0 9 Coru. Rcoública de 160.5 2.4 34.0 

9 Méxko 166.4 2.6 22.0 

Total doOMC 6038.0 94.9 Total dcOMC 6178.0 92.6 

Todo el mundo 6364.0 100.0 12.0 Todo el mundo 6669.0 100.0 13.0 

"uente: WTO. Leading expotl8'$ and importers in Wo<1d Mercl\andise Trade, 2000. 

• las importac5otl.s U c:ol'lstder.tn defiMMs trH la ClocklCc:ión de 1a$ <~iones. VNn-M la$ Notas Tknicu 

b E1"timaclones de la Secretarla. 

e &mportaciones f.o. b 

Id Sndu)'lt una cantidad eons.idenibte de r~ o de ímpottae::ionu destinadas• la reexportación. 

~-: Para tos, dlti:» sotw. loa w.kwes anuale$ cM 1990-00. •ns.e los cuadros AS y A8 del A~ndlee. 

2.3 La Industria automovilística al marco de los cambios en la Política Económica en 

México. 

En un contexto nacional. la Industria automovilística es la segunda en importancia en cuanto a la aportación al 

PIB, la generación de empleos y generación de divisas tras el petróleo90 y representa para al política industrial 

mexicana un elemento clave en las estrategias de modernización y globalización, por ser una de las industrias 

mayormente ligadas a las transformaciones en el ámbito mundial. 

En materia de Comercio exterior y producción, y sin considerar la maquila, la Industria 

automovilística propicia el mayor intercambio comercial con el extranjero, ocupando para 2000 el primer 

lugar en exportaciones con el 22% y un monto de 32,255 millones de dólares y el 2do. en importaciones con 

el 16% sumando un monto de 23,337 millones de dólares91
. En tan solo 6 años (95-00), la exportación 

automotriz creció más de 110% al pasar de 15,280 mdd a 32,255 mdd, alcanzando en el año 2000 un 

superávit comercial de 8,918 mdd. 

'°Datos Tomados d<I ProgJ>ma Seelorial de la laidustria automovilística 2002, Scactaría de Econornia. 
" Datos tomados de La Evolución com=ial d< la Industria automo,ilística en México 2000, BANCOMEXT. 
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En 1999, México ocupó el onceavo lugar entre los países fabricantes de vehículos con una 

producción de poco más de 1.49 millones de unidades, representando el 2.64% de la producción mundial que 

ascendió a 56.3 millones de vehículos. Para el año 2000 es ya el cuarto. 

Al analizar la producción nacional de la Industria automovilística en los últimos aílos, observamos 

que ésta casi se ha duplicado, pasando de 1,097 miles de unidades en 1994 a 1,990 mil unidades en 2000, con 

un crecimiento promedio anual en el periodo de 10.4%. 

Los cambios en la estructura del mercado automotriz mexicano en el contexto de un bloque 

norteamericano debe partir de la premisa de que la evolución en nuestro mercado irá de acuerdo a las 

tendencias que predominan en la Industria automovilística mundial. como son la automatización flexible en la 

producción, diversidad en la demanda, regionalización de Ja Industria automovilística en los bloques de 

Norteamérica, Europa y Asia Pacifico. alianzas y co-inversiones y, por último observamos que existe un 

apoyo por parte de los gobiernos de países tanto desarrollados como subdesarrollados a la Industria 

automovilística y que en muchas ocasiones ese apoyo ha ayudado a sus procesos de reconversiónn. 

CUADR018 

MÉXICO: PRODUCCIÓN NACIONAL DE VEHÍCULOS. 

Empresas: 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 

Total 1097,381 93117~ 1.211.297 1.339.271 1427.0:<ll 1 493"' 1889486 1.817 80 l,68<<111i 

BMW 24S 487 910 1.932 1,59( l,S94 1,001 1,038 

Chrysler 243,701 205 s1• 361.212 35S,91• 3S9,422 330,29( 404,637 395,ltS 363 966 

FordMotor 242,083 227,3S4 213,513 247,363 213,S46 224,446 280,S8S 239,69( 176,267 

GM 161,0~ 198,823 267,133 300,900 316028 331021 44467( 447 80l 475,465 

Honda - 13S 1.194 3,04S 7,194 10,241 18.,801 23,82l 23,2SS 

Mere. Benz 59() 814 1,043 95S 722 190 - -
Nissan 193.S91 106,794 135,63 172,763 189,787 l 8S,S14 313,49< 327,923 316,080 

Renault - - - - .. 1,75 11,128 

Volkswagen 256,317 191,438 231,078 257.366 338,959 410,308 425,703 380,690 318,709 

IFuente:AMIA 

Desde fines de la década de los setenta se constituyó en México un nuevo sistema industrial de 

especialización exportadora, integrado por plantas de ensamble de automóviles, de motores y de un vasto 

número de autopartes, a finales de los setenta gracias al "boom" petrolero se generó en México una gran 

demanda, la cual rebasó los alcances de la estructura de producción de alcances reducidos y poco integrada, 

esta situación por supuesto generó un incremento de las importaciones que llevó a una dolorosa experiencia 

en 1981 y 1982 donde el sector automotriz representó el 43 y 53 % respectivamente, del balance comercial 

negativo del país93
, lo que ayudo a que la estrategia de sustitución de importaciones llegara a su fin. 

Frente a las empresas multinacionales apareció una serie de factores que dieron lugar a una nueva 

tendencia en su estrategia, de esta manera hacia finales de la década de los setenta, la consolidación de un 

'"" Sánchez, Sergio. "El ~c:tor Automotriz ante el TLC . .\N". En TLC: Los unpactos labora/u en sectores clave de los economía«. 
Editores: Fcmándcz de Castro, Rafael et al. UNA>\;I. IT A.\t U. S. -Mexican Policy Studi.,. Program. The Univcrsity of Texas. 1990, pp. 
111 
"Jordy Micheli, "Nueva manufac/IJ.ra Oloba//zacion y Produccion de autom6viles en México", 1994 México. Pp. 24 
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nuevo patrón de competencia en el mercado estadounidense, centrado en la producción y consumo de 

automóviles de menores dimensiones y en un contexto de creciente internacionalización de dicho mercado. 

Así como efecto inducido por esta transformación en Estados Unidos, las filiales en México iniciaron una 

etapa de fuertes inversiones cuya finalidad era crear una corriente de suministros (principalmente motores de 

6 y 4 cilindros) hacia las plantas de aquel país, empeñadas en la reestructuración de sus procesos productivos. 

Los nuevos conceptos gubernamentales se fueron adecuando a la estrategia de las grandes finnas en 

esta nueva etapa de inversiones, la cual encontró convergencia con la política de estado. Se abre una nueva 

fase que está vinculada al proceso de globalización de este sector. 

A principios de los años noventa la industria mexicana de automóviles estaba formada por 11 

empresas terminales: cinco ETN's productoras de automóviles y camiones ligeros y seis más de capital 

nacional dedicadas a la producción de tractocamiones y autobuses. Además del sector terminal, se babia 

conformado un importante sector productor de autopartes que, a pesar de haber estado sometido a la 

competencia externa derivada de la apertura externa iniciada en 1982 y la contracción del mercado generada 

por la crisis, ya superaba las 300 empresas (un 16.6% eran grandes empresas)94
. 

En 1992 se vendieron 429 000 unidades; 31% de la Volkswagen, 22% de la Nissan, 20 de la 

Chrysler, 16 de la Ford y 12% de la General Motor. En los tres ailos siguientes las ventas volvieron a caer y 

en 1995 sólo se vendieron 159 000 vehículos (103 000 fueron automóviles). La empresa más afectada fue la 

Ford cuyas ventas sólo representaban el 13% de las registradas en 1992. 

La política estatal de los sexenios comprendidos en 1982-1988 y 1988-1992, se basó más en una 

política macroeconómica y menos en una política industrial y de reforma laboral que, en el caso de algu.nas 

ETN's automotrices en sus cambios profundos en el modelo general de producción sirvió como respuesta 

estratégica al marco económico cambiado, lo que favoreció la influencia en los cambios laborales 

institucionales futuros, sin embargo la política estatal en el marco del 1LCAN se vio obligada, al igual que a 

las empresas en su afán de elevar la competitividad, a reducir significativamente las condiciones de trabajo y 

empleo en México9s. 

2.3.1 Proceso de apertura eomerc.ial de la Industria automovilística, antes y durante el TLCAN, 

El estudio del complejo económico automotriz es muy importante por los encadenamientos 

sectoriales que genera, el efecto en el empleo, la transferencia tecnológica. Por otro lado, la magnitud de 

atracción de IED más importantes para México. Así mismo esta industria plantea las estrategias corporativas 

globales de las firmas que estructuran al sector. 

Esta industria se encuenua inmersa dentro de un proceso de globalización, apertura comercial, 

internacionalización de la proveeduría, subcontratación (outsourcing) y regionalización y opera en un 

ambiente de localización geográfica privilegiada, desregulación, mano de obra calificada, altos estándares de 

calidad y debería contribuir de manera decisiva en el desarrollo económico integral de México si contara con 

una integración productiva y un arrastre de diversos sectores productivos internos. 

"' Tumer Barragin., Ernesto Henry. "la 1ndu.urio Auromovllistlca mundial y mexicana ante la globolizaci6n ". Comercio Ex.tcrior Vol. 
S 1, núm. 6, junio de 200 l. pp. 504 
•• Prics. Ludger. "Entrt ti corpcrotiv1smo ... ". pp. 58, 90-9 1 
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Estos son algunos de sus indicadores económicos más importantes96
: más de 3.2% del PIB, 15.4% del 

PIB manufacturero97
; 22% de las exportaciones totales91

; 36% de las exportaciones manufactureras y 16% de 

las importaciones totales; 12% del empleo total del sector manufacturero99
• 

Durante el período de 1994 a 2000 la Industria automovilística creció en un 463.21%, mostrando 

dinamismo e impo.rtancia a nivel nacional. El Crecimiento de la producción de vehículos automotores en 

México, pasando de una tasa de crecimiento de solo 0.7°/oen 1998 a 21.9%en 2001. 

Las exportaciones son el actual eje del crecimiento del sector automotor mexicano, según datos 

oficiales, hasta el allo 2001 el 75% del total de la producción de vehículos era destinada a la exportación, y 

sólo el 25% era para satisfacer la demanda doméstica. De abJ la importancia de que nuestro país tenga un 

buen posicionamiento en el mercado mundial de automóviles, ya que esto es una manifestación de la 

globalización económica y los cambios en la los procesos mundiales de producción que han derivado en una 

incremento de la competencia por los mercados internacionales por parte de las ETN's han llevado a cambios 

profundos y estructurales a lo interno de las Industrias nacionales para atraer la IED y resarcir sus problemas 

de desempleo y producción, como en el caso muy particular de Méxíco. 

Para comprender mejor las tendencias actuales del sector automotriz se puntualizaron tos decretos 

emitidos en los allos de 1962, 1972, 1977, 1983 y 1989, así como el contexto de la firma del Tratado de Libre 

Comercio de América del Norte, TLCAN. 

La Industria automovilística es la simiente de cambios industriales mundiales y naci.onales, ya que en 

ella se han dado las innovaciones y transformaciones en la producción y surgen los esquemas de fabricación 

mundial de vehículos, aprovechando los cambios regulatorios y normativos de las economlas que se han 

welto receptivas de la inversión extranjera, como el caso de México. 

La Industria automovilística mexicana ha tenido un auge exponencial en producir al exterior, y 

México se convierte en un productor mundial y competitivo de veblculos, producto de la liberalizaci.ón 

comercial, que benefició y concentró las ventajas en el sector tenninal de "nuestratt Industria automovillstica: 

la Industria Terminal TransnacionaJ y un reducido e identificable grupo de proveedores filial o de capital 

extranjero, cuyas ventajas competitivas en tecnología y de reconversión productiva son la diferencia entre 

estar adentro o afuera de la globalización; la apertura les ha beneficiado ya que han podido importar sus 

insumos y materias primas, dejando de estar sujetos a obligaciones de incorporar un porcentaje de contenido 

nacional en la producción, dejando sin vinculo al desarrollo tecnológico al resto de proveedores nacionales en 

sus diversos niveles, sectores y ramos productivos, sin efectos en el empleo la productividad, los salarios, el 

crecimiento y desarrollo integral de la cconomia. 

Canadá, México y Estados Unidos negociaron regulaciones que permitieran en un periodo de 

transición de no más de 1 O allos (hasta 2003) después del cual no habrá barreras al comercio y a la inversión 

en la Industria automovilística de América del Norte. Bajo este tratado la industria y el mercado automotriz 

" D•tos tomad<l< del !nforme de la lndustiia automovilistica, 2001. INEGI. 
" O&tos mAs actuales revelan c¡ue La lnduslria automovilística contribuye con el S.70% del PIB nacional y el 28.83% del PIB del sc..'lor 
manufacturero. 
" Datos Torn•dos del Progi-ama Sectorial de la Industria automovilistica 2002, Sea-etaria de E<:onom!a. 
., El empico en el S<Clor automotriz ha n-...do una lttldcncia al alza desde 1996. En el año 2001 el sector automotor empica a 31, 798 
personas. 
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mexicano se integrará a un mercado de cuyas reglas de origen exigirán que los insumos mantengan un 

mínimo de contenido regional de América del Norte liberalizando gradualmente el mercado y aboliendo las 

cuotas a la importación y otras barreras comerciales. 

El decreto de 1989 reguló la balanza comercial y requerimientos de valor agregado. El requerimiento 

de contenido doméstico o nacional de México será remplazado en un periodo de 1 O aflos llilll vez entrado en 

vigor el TI.CAN. El valor agregado nacional de oferentes de la Industria automovilística en México será de 

34% por los primeros 5 aflos después de la implementación del 1LCAN y será reducido en 1% anualmente 

hasta 2 9"/o después de 5 aflos. 

Las reglas de origen serán usadas para medir el costo neto: 69 claves de componentes extranjeros 

serán analizados y cada uno tendrán que tener componentes de América del Norte de por lo menos de 60% 

para otras partes de vehículos. 

El TLCAN también incluye un periodo de transición para la regla de origen: los productores ya 

establecidos serán considerados Norteamericanos para los primeros 4 af!os con un contenido regional de 50o/o, 

55% para los siguientes 4 aflos para los autos compactos y camiones y 56% para carros de pasajeros y 

camiones ligeros. En el noveno aflo la regla de origen será de 60% para camiones medianos y vehículos de 

transporte y 62.5% para carros de pasajeros y camiones ligeros'00
• 

Desde esta perspectiva, las negociaciones del TLCAN han sido particularmente cuidadosas y claras 

en establecer un lento periodo de transición para los productores de automóviles y de componentes. El 

TLCAN desaparecerá todas las tarifas y barreras comerciales protectoras de la Industria automovilística 

mexicana en el aflo de 2004, con excepción de los carros usados, lo cuales se abrirán en el 2009. 

Con esto queda claro que el gobierno mexicano ha garantizado más peso e importancia a los sectores 

automovilístico y de autopartes que a cualquier otra actividad económica en las negociaciones del TLCAN. 

En México la industria se desarrolló con éxito relativo, dada la menor competitividad que le permitía 

el proteccionismo, aunque con el modelo de industrialización por sustitución de importaciones la Industria 

automovilistica ha podido reorganizarse con base en el nuevo modelo de empresa global y después de la firma 

del TI.CAN para abastecer el mercado de América del Norte'º'. Las ETN's ensambladoras ha tomado ventaja 

de esta situación y han modificado sus estrategias de acuerdo al objetivo de conformar un mercado regional, 

situando las plantas y los procesos de producción del centro hacia el norte del pais 102 

100 Ruii Duran. Clemente, Dussel Peten, Enrique y Taniura, Tacko. "Cltang•s In /nd•strlol Organizatlon of th• Mexican A•tomobile 
lnd1wry by Economlc Ubera/Jzatlon". lnstitutc of Dcveloping Ecclnomies. Joinl Rese.udl Progam Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997, 
!f.· n , S4. para vu con más detalles los cambios en cada tipo de producción de la Industria automovil!stiea 

1 Tumer Banag:án, Ernesto Henry. '"la industria Awtomovililrica mundial y mexicana ante la globa/Jzaciónº'. Comercio Exterior Vol. 
S 1, núm. 6,junio de 2001. pp. SOS 
'º' Ruiz Ourán, et al, p. $6 
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GRAFICA2; 
MÉXICO: INCREMENTO DEL CONTENDO REGIONAL(TLCAN) EN EL VALOR 

AGREGADO DE LA INDUSTR.IA AUTOMOTRIZ. 1995-2004 

1.S 1* 1•1 1- 1.. lOOO ZOOt 2002 200:1 20IM ..... 

~Contenido Regional 

---Contenido Nacional 

La evolución de la fabricación de automóviles en México durante la década de los ochenta muestra 

una integración industrial con Estados Unidos, ya sea que se trate de producción intermedia (motores), o bien 

de producción final (automóviles). En el primero de estos casos, la dimensión de la capacidad instalada en 

México representa cerca de 25% del mercado estadounidense, en el segundo únicamente 3%, por lo cual es 

evidente que más allá de las tendencias probables en el mercado mexicano, la integración con el mercado de 

Estados Unidos seguirá defini.endo las características de la industria de automóviles103
• 

Los l O capítulos arancelarios principales aumentan su participación sobre el total exportado de 

42.83% en 1990 a 76.63% en 1998. De igual fonna los tres capítulos más importantes - relacionados con la 

lndustria automovilística y la electrónica Cap. 85, 87 y 84 - incrementan su participación sobre el total 

exportado a los Estados Unidos de 18.73% a 53.56% y a 59.41% en los mismos años. Es decir, solo tres 

actividades acaparan prácticamente el 60% de las exportaciones mexicanas en 1998; y paralelamente las 

importaciones mexicanas provenientes de los Estados Unidos durante 1990 - 1998 también se han 

concentrndo de forma creciente en este grupo de 10 capítulos exportadores y han acaparado 30.39% de las 

importaciones totales en 1990, 45.54% en 1993 y 60.41% en 19981°'. 
A partir de 198 l hubiera sido imposible obtener utilidades por parte de cualquier empresa con base 

únicamente en el mercado interno, si se consideran las tremendas oscilaciones en la demanda provocadas por 

las crisis y sus consecuencias en el poder adquisitivo y la capacidad de financiamiento del consumidor 

mexicano. 

Por ello la única opción viable era al principio buscar las eiqJortaciones como mercado 

complementario. Además, los decretos automotrices vigentes entre el inicio de la década de los ochenta y los 

noventa fomentaba a que más del 80% de la producción se destinara a la exportación. Por lo tanto, el Tratado 

'°' Jordy Michcli, "Nuevo manufactura Globahzacfón y Producci6n de autam6vi/u en Mixfco ··. 1994 México. Pp. 223-233 
, .. Dussel Pctcr, "El TLCAN y el desempeño de la industria en México. (CEPAL). 2000. p. 6, 22 y 34 
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de Libre Comercio (TLCAN) modificó totalmente las perspectivas de las empresas al abrirles los mercados de 

Estados Unidos y Canadá. A partir de entonces el mercado externo es el principal, dejando en segundo plano al 

interno. La firma del TLCAN que abre a la competencia externa a Jos diversos sectores económicos y la mayoria del 

aparato industrial baso su estrategia en modernizar su plana, con sistemas de cómputo y la incorporación de 

tecnología y la ampliación de la capacidad tecnológica, lo que mostró un incremento en la inversión mayor al 

crecimiento de la economía en su coajunto, ya que 2/3 partes del sector manufacturero incrementó la Formación 

Bruta Capital Fijo durante 1992 y 1994. Para 1995 se notó la caída de este indicador por la difícil crisis ecooómica, 

sin embargo se tuvo que concluir esa modemizaciónm. 

Los beneficios de la apertura es, por una lado, que alcanzar los precios internacionales permiten el acceso al 

mercado a un mayor número de compradores, se da un aumento de la competencia y sobreviven aquellos que 

pueden mantener las condiciones de competitividad internacional, y por otros hay un aumento en la variedad de la 

oferta, incrementando el bienestar de los consumidores. Sin embargo, los costos se ven en la imperiosa necesidad de 

una rápida consolidación de la estructura de la industria tenninal y de autopartes que causará quiebras y cierres 

masivos (sobre todo en la industria de autopartes), incrementándose el desempleo y el aumento de las importaciones 

de automóviles usados "baratos", con pérdidas en participación para la industria terminal. Por ese hecho, se ha 

hecho necesaria la creación de decretos en donde las negociaciones entre las empresas y el gobierno protejan al 

sector automotor ya que, a diferencia de otros sectores, es relativamente más importante por su participación en el 

PIB, empleo e inversión del sector manufacturero106
. 

CUADRO!,. 

MtXICO: CONTENIDO REGIONAL EN DECRETO AtrrOMorRIZ Y TLCAN 

TI.CAN 

CONCEPTO loECRETO 1994 199S 11996 hm 1998 "999 booo 6001 b bo03 
VALOR AGREGADO 

1 lnd De Autopartes 

2 Pro"oo&~ Nal. 30% 20'!. 

~ 

1 

~ 

3 Arm>doras 36% 34% 1 33% 1 32% 31% 1 30'.4 1 29% 1 

HALANZA COMERCIAL 

4 IAnnacloras 100'!. 80'!. 77.20% 74.40% 71.60"!. 68.90% 66.10% 63.30% 60.50'!. S7.70'!. SS.00'!. O'/o 

OTROS 

5 !mOU«ws s/auios Ími>. 20% 9.90% 8.80'!. 1 7.7<1% 1 6.60% S.SO'A 1 4.40'.4 1 3.30% 2.20% l 1.100;. 1 0.00% b.OO"A 

6 oontonido regional # 1# 50.00% S6.00'A 62..50'/o 

7 V enla$ domesticas 

60% 1 65% 1 70'!. de maQUiladoros 20% 55% 7S% 80% 6S% 100'!. 

.IClllc: Banoornc:<t, 2001 

" ' Cérvanre.• Gonzále-t, Jesüs /\ .. Cambio e.timcturnl en el sector er1emo de la economla me.tirona ... Rcvisla de Comercio Exterior Vol. 46, No. 
3, mar.ro 1996. pp. 176. según csic autor 688 a<>úvidbdcs de las 754 que mtC(!JU la Clasificación Mexicana de Acúvidodcs Prnductl-.s en 1993, 
se abrieron. pp. 188. 
'"' Sáncbe7, Setsio. " EJ sector Automottiz ante el UCAN". En TU.': Ú>s lmpoc1l)3 laborales en stt:Jons clave <k las "'''"""''ª" Editores: 
Fernández de Castro, Rafael et al. UNAM. ffAM. U. S.·M.,,ican Policy Sludics Program. The Universil)' ofTexas. 1990. pp. 117-118 
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La estrategia global de las ETN's constituye una cadena productiva a nivel mundial más allá de las fronteras 

nacionales que rompe con el tejido productivo creado al interior de la nación. El hecho que en el sector de 

autopartes se integre a un mercado regional entre Estados Unidos y Canadá necesariamente tendrá que ceder 

requerimientos de contenido de esos países y renunciar a promover el contenido doméstico en la producción 

de automóviles pone en peligro la proporción de valor agregado nacional y la balanza comercial. 

El TLCAN elimina las restricciones cuantitativas a las importaciones y progresivamente los 

aranceles hasta 2003. eliminan los requisitos de la balanza de pagos y de desempeílo con relación al contenido 

nacional, asl corno las restricciones a la inversión extranjera. A cambio se obtiene la liberalización completa y 

la posibilidad de exportar sin barreras a los mercados de Estados Unidos y Canadá. Para entrar al mercado de 

América del Norte es necesario que el contenido regional represente las 2/3 partes (62.5%). En el caso de 

autopartes, automóviles y vehículos pesados, deberán tener más de la mitad de contenido regional en 1998 y 

60% en 2004 y después. 

La posición de las tres grandes es muy clara en el sentido de que la idea es tratar de establecer una 

reserva del mercado norteamericano para conducir el exceso de capacidad de las grandes ensambladoras de 

Estados Unidos. Chrysler, General Motor y Ford han presentado una posición evidentemente proteccionista 

respecto a las empresas de nuevo ingreso y, en segundo término, mediante una regla de origen muy alta, 

buscan también una protección discriminatoria en contra de plantas que operan en México de origen no 

estadounidense. Este escenario nos lleva a pensar que se percibe a México como un receptor, un destinatario, 

del exceso de capacidad de las grandes ensambladoras de Estados Unidos y que, en el caso de un Acuerdo de 

Libre Comercio, no se pretende situar a México como proveedor importante en algunos nichos en los que 

México podría ser compe.titivo1º1 

Podemos decir que, a partir de los noventa existe una estrategia nueva de la ETN's en el sentido de 

que las filiales de las mismas en países como México están consideradas y usadas por los consorcios 

multinacionales como campos y laboratorios para experimentar nuevos modelos y sistemas de producción y 

trabajo "lubridos" en el sentido de ser inspirados sobre todo en las prácticas de empresas japonesas y de 

integrar también ingredientes de las idiosincrasias del país y con lo anterior destacamos que la nueva situación 

es de que ya la sede de la ETN o matriz del consorcio no es siempre de donde viene el cambio, más bien viene 

de países y filiales en vías de desarrollo y se dirige a los centros de las ETN's buscando y experimentando 

nuevos modelos y caminos en la periferia y luego regresarlos como ejemplo para las plantas en los países 

céntricos108
. 

Desde 1996 las exportaciones prácticamente alcanzaron el millón de unidades. En 1998 la Ch¡ysler 

obtuvo el liderazgo en la exportación de vehículos con 31%; le siguieron la Volkswagen con 25%, la General 

Motor con 20%, la Ford con 18% y la Nissan con 6% del total; esta es la única empresa cuya producción se 

dirige de manera preponderante al mercado interno. 

'º' Olea, Miguel Ángel. "La Industria de Autopartcs en México y su Impacto en e l Tratado de Libre Comercio" en TLC: Los impactos 
laborales en sectores claV<! de las economias. &litores: fernándci de Casero. Rafael et al. UNAM, IT AM. U. S.-Mcxi=i Policy Studics 
Program, TheUnivcrsilyofTexas.1990,pp.164-165. 
'°' Pries, pp. 57 y 58. 
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La erosión constante del propio mercado de Estados Unidos durante los ochenta implicó en los 

noventa que la estrategia de las ETN's norteamericanas aumentaran su participación en las ventas 

estadounidenses y lo hará a través de una compresión de costos y aumento de calidad, para lo cual la 

organización social del trabajo bajo nuevas formas es un factor clave y la creación de mayor capacidad 

productiva en México ha sido la alternativa. La globaliz.ación a partir de la puesta en práctica de las técnicas 

toyotistas y el desempeño de Jos productores asiáticos, ha generado estrategias corporativas que afectan en el 

desempedo de los conglomerados automotores. En el caso de México, el evento que ha facilitado la 

reorientación no solo productiva, sino incluso territorial de las actividades ha sido la regionalización de la 

Industria automovilística en Norteamérica. La cercanía geográfica ha sido un factor importante en la 

estructura productiva de este sector desde la mitad de la década de los ochenta, no es la principal explicación 

del papel que los consorcios de la Industria automovilística le han asignado a México como parte de las 

estrategias globales. Una explicación más clara se encuentra, sin duda en las convergencias intersectoriales 

que facilitan la existencia de ventajas comparativas dinámicas109
. 

CUADR020 

México: INVERSIÓN EXTRANJERA DIRECTA 

Nueva Metodologla 

Por Sector Económico 

rA. DE PARTICIPACIÓN! 

Minet'la v Industria Electric. Tranonnrte v SeMclos Servicios 

PERIODO Total al Aarooec. Extracci6n Manufact IV Agua l".......tn .... Comercio Comunicac. Financ. bl Comun. cJ 

100.. 100 0.10 0.92 58.14 0.14 2.44 11.76 6.76 8.85 10.89 

1995 100 0.13 0.96 51.10 0.03 0.32 12.16 10.58 12.88 4.85 

1QQE 100 0.41 1.09 61.10 0.01 0.33 9.42 5.56 15.n 6.30 

1997 100 0.08 1.08 60.60 0.04 0.92 15.53 5.71 9.05 6.99 

1998DI 100 0.36 0.54 63.27 0.34 1.05 11.15 4.74 8.96 9.59 

1QQ(l 100 0.63 1.00 68.54 1.10 0.99 8.87 2.01 5.62 11.23 

?Mt1 100 0.59 1.21 58.05 0.41 0.53 14.00 -16.49 30.74 10.96 

2001 100 0.02 0.13 19.06 0.20 0.32 5.70 11.39 54.68 8.50 

W Para el periodo 19941998, la inYefSión extranjera dlnida 

IED) se integra con los montos notificados al RNIE al 30 de 

unio del 2002 y materialízados en el aoo de referencia. 

más impoi1aciones de activo fijo por parte de maquiladoras. 

A partír de 1999. se incluyen además los conceptos de nuevas 

nversiones fuera del capital sacia!, reinversión de liiidlldes y 

Cuentas entre compallias que se han notificado al RNIE 

BI Servicios financieros, de administración y alquíler de 

!bienes muebles e inmuebles. 

lct 5efvicios comunales y sociales; hoteles y restaurantes; 

profesionales, técnicos y personales. 

PI Cifras creliminares a oartir de la fecha"'"' se indica 

FUENTE: Secretarla de Economía. Dirección General de Inversión Extraniera. 

1°' Constantino Toto, Roberto M. ''El Sistema de Innovación en la /ndJJ.1trla 0111omoviliJtica Mexica1ul" Bancome>rt. Mercado de 
Valores .. Mhico. Febrero de 2000. Pp 
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2.3.2 Importancia de la IED y la ETN en el Retor e1pOrtador melkano y la Industria automovilística 

Mexicana. 

Para poder en.tender la importancia de la IED en el sector expoJtador y la Industria automovilística es 

importante señalar e ilustrar como la IED se ha concentrado en gran manera en la industria manufacturera, 

efecto de los cambios que se han dado en materia de política industrial . El cuadro 20, de la página anterior 

ilustra tal situación. 

CUADR0 21 

MÉXICO: INVERSIÓN EXTRANJERA DIRECTA 
Nueva Metod ologia 
Por Pais de Origen 

(% PARTICIPACIÓN) 

"PERIODO 1994 199~ 1996 1997 1998 DI 1999 2000 2001 

!Total al 100 100 10C 10C 100 100 100 100 

Estados Unidos 46.62 65.78 67.28 61.07 65.13 53.72 75.34 79.43 
Unión Europea bl 17.91 21.10 14.08 25.61 23.89 26.12 11 .3~ 12.87 

Reino Unido 5.58 2.SB 1.07 15.23 2 .35 -1.49 1.57 0.35 

~lemania 2.89 6.63 2.62 4.0C 1.73 5.84 1.51 -0.77 

µapón 5.93 1.8.I 1.81 2.94 1.25 9.69 2.78 0.61 

Suiza 0.51 2.42 1.00 0.24 0.61 0.94 0.68 0.42 

Francia 0.85 1.4Ei 1.61 0.50 1.62 1.31 -17.33 1.34 

España 1.36 0.60 0.95 2.72 3.90 7.52 11.68 1.47 

Suecia 0.09 0.74 1.25 0.06 0.76 5.44 -2.33 -0 .56 

Canadá 6.96 2 .05 6.70 1.97 2.46 4.60 3.76 3.36 
Holanda 7 .12 8.97 6.33 2.86 13.32 7.22 16.01 10.42 

Italia 0.03 0.13 0.24 0.2-4 0.21 0.28 0 .21 0.06 

Otros 22.07 6 .77 9 .01 8.18 6.66 4.94 6.12 3.86 

al Para el periodo 19941998, la inversión extranjera directa 
(IED) se integra con los montos notificados al RNIE al 30 de 
unio del 2002 y materializados en el año de referencia, 
más importaciones de activo fijo por parte de maquiladoras. 

A partir de 1999, se incluyen además los conceptos de nuevas 
inversiones fuera del capital social, reinversión de utili 

dades y cuentas entre compañías que se han notificado al 
RNIE. 

bl Aglomera los datos de Alemania, RU. Francia. Esp<Ñ, Suecia, Holanda e Italia 

p/ Cifras preliminares a partir de la fecha que se indica 

FUENTE: Secretaria de Economfa. Dirección General de Inversión Extraniera. 

El cuadro 21 nos muestra las proporciones de la IED en México y su evolución desde 1994: La IED 

que proviene de los Estados Unidos se ha incrementado en términos porcentuales pasando de 46.6% a casi el 

80%; tal efecto es consecuencia de la liberalización económica y financiera que el TLCAN propició. La IED 

arribó a México desde 1987 en montos cuantiosos. De 1994 a 1997 la economía mexicana captó 32 507 

millones de dólares, 59% se destinó a la industria de la transformación y en donde encontramos industrias 
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como Ja de automotores ( 16%), la siderúrgica (9.8%) y la fabricación de equipo y accesorios eléctricos 

(9.2%). Se dio una importante compra de empresas de capital nacional ya establecido y que su control pasó a 

manos extranjeras. 

La estrategia de atracción de Ja lED canalizada a Ja industria en México, como a cualquier país, les 

ofrece beneficios de transferencia de tecnología, empleo, aumento de la producción y crecimiento de las 

actividades encaminadas a la exportación, aumento de Ja eficiencia y la competitividad de los proveedores 

nacionales, y desde luego, una complementación al ahorro interno que se canalizará a la producción, y 

consecuentemente I¡¡ atenuación del déficit y desequilibrio externo110
• En México, la industria automovilística 

ha aprovechado el éxito de la implementación de estas actividades en el país al igual que las autopartes, 

plásticos, electrónica y de ropa y confección. 

Según la CEP AL, de las 50 principales empresas exportadores de México con participación de 

capital extranjero, se aprecia el procesos de restructuración de las ETN's. Éstas convirtieron a sus filiales y 

aliados mexicanos en plataformas de exportación hacia el mercado norteamericano. De esas 50 empresas, 24 

destinan 100% de sus ventas al mercado exterior, 33 (66% del total) más del 75% y 41 (82%) más del 50%. 

En el caso de las empresas que exportan en 100°/o de su producción destacan las empresas maquiladoras en las 

ramas de la electrónica , autopartes, electrodomésticos, maquinaria agricola y maquinaria eléctrica. Como en 

el análisis del cuad.ro 14 donde ve claramente el cambio en la composición de la producción manufacturera 

desde 1960 hasta los noventa vemos el siguiente cuadro (23) que nos marca el cambio en la composición 

porcentual que presenta el sector manufacturero nacional de exportación, en ramas que fueron tradicionales 

mas las que actualmente son el factor de dinamismo en el presente periodo de desarrollo de México en 

décadas anteriores tomando como base 1970, pasando por 1980 y concluyendo en la antesala de la Entrada en 

vigor del TLCAN. 

Dentro de los pocos sectores que se especializó la econonúa mexicana en el plano de comercio 

internacional sólo escasos lograron entrar en sectores de punta como los automotores, radio y televisores que 

componen el grueso de la electrónica; proveedores especializados: motores a explosión, y equipos de 

distribución de electricidad; industrias intensivas en I&D: máquinas y aparatos eléctricos , máquinas 

informáticas y lectores magnéticos u ópticos. Pero en industrias intensivas en trabajo con mercados dinámicos 

sólo se dio en ropa para hombre y mujer y calzado. 

Desde mediados de los años ochenta Ja especialización se orientó hacia productos de intensidad 

tecnológica alta y mediana. Algunos provienen del sector rnaquilador del norte de México (productos 

eléctricos y electrónicos, automotores) y otros se fabrican en industrias caracterizadas por su comercio 

intraindustrial, esencialmente con los Estados Unidos (máquinas informáticas, máquinas y aparatos 

110 
Ortiz Wadgymar, Anuro, "Introducción al Comercio Exterior de Mb<ica ", Capi1ulo 2. Observar Cuadro 2.2, de la pp. $9Sin 

embargo, se deduce de la lED, a corto plazo que, como se reporta en la balanza de pagos, los retiros anuales 
de utilidades y repatriación de beneficios de las ETN's a sus naciones de origen, generan en el largo plazo una 
salida importante de divisas, mismas que se reflejarán en un ensanchamiento del déficit en la balanza de 
pagos 
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eléctricos). estos últimos tienen como antecedente de procesos de deslocalización de origen, sobre todo de los 

Estados Unidos111
• 

CUADRO 22 

México: Principales Empresas Exportadoras con participación extranjera, 1998 

(millones de dólares) 
Empresa !Actividad !País de lavenión Extranjera rv ...... E:1portadones 1E1pl venta! 

ori2en 
1 Genera.! Motor Automovilística 'EVA General Moton 7464 5665 

2 Daímlcr-Chryslcr Automovilística Alemania Daimler&D? 617i 4ll!iQ 

3Volkwae.cn Automovilística Alemania Volkswa2en 492, 3682 
41BM ~omputación EUA IBM Corporalion - 2602 

SFord Automovilística EVA Ford Moton Co. 4211 23~ 

6 Níssan Automovilística Francia Niuan 18441 14~ 

7 Hewlett-Packard Electrónica EUA Hewlett-Packard 1634 1383 

8J:>einosa Autopartes EVA General Moton 1166 1161; 

9Telmex rrelecomunicaciones EUA Southwestem Bell 8564 11~ 

IOSony Electrónica Japón Sony Corporalion 1144 1144 

11 ser Systcm Electrónica EUA SCl Systems 1054 1054 

12 Phillips Exportadora Electrónica Paises Bajos PlúllipsAG 1043 1043 

13 General Electric Electrónica EUA General Electric 2325 893 

14 Rockwell Automotriz Electrónica EVA Rockwell 78-0 780 

IS Cigarrera La Moderna rrabaco [Reino Unido British American Tobbaco 1021 n4 
16 Dcltrónicos de Matamoros Electrónica EUA General Motors 635 635 
17[Grupo Kodak "'otografia [EUA Kodak 985 625 

18 lspal Mexicana ~iderurgia India spat Group 783 619 

19Samsung Electrónica Japón ~ungCorp. 531 531 

23Favesa Autoparles EUA LearCorp. 501 50'l 

29 Del phi Autopartes EVA Delpbi Automobile Systems 290 29il 

32 Lear Co. México Autopartes EVA Lear Siegler Systems 445 271 
34 Hyundal de México Automovilíst.ica Corea Hyundai Co. 251 251 

47 Nemak Autopartcs EVA Ford Motor Company 241 120 

Fuente: Cepal ' 

Se pretende identificar las regiones que "ganan" o "pierden" con el proceso de apertura en términos 

de desarrollo económico global y se examina la geografia industrial de México a fin de detectar si hay un 

proceso de concentración de la industria mexicana. Para el fenómeno de la localización industrial e 

identificar las regiones que "ganan o pierden" el único elemento disponible es el empleo, asi la localización 

geográfica y la especialización sectorial y la competitividad son factores que explican la diversa capacidad de 

las regiones para actuar, participar o sufrir los efectos de la apertura comercial 112 

El cuadro 23 nos ofrece ver lo anterior y se puede apreciar los montos relativos de ventas destinado a 

la exportación, asi como el país de donde procede dicha inversión directa. 

111 Guumln, p. 190. 
112 Chambóux-Lc<oux. Jean !ves, '"Efectos de lo oprturo e<>merciol en los regiones y la /ocallzación ind>ts1r10J .,, Mh:ico" Comercio 
cxierior Vol. S 1 Núm. 7,julio de 2001. pp. 600 a 609 
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CUAOR023 

PAIS DE ORIGEN DE lA INVERSIÓN EXTRANERA DIRECTA MATERIALIZADA EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA 

(MILES DE DÓLARES) 1 Acumulado l Part. 

Paísesº 1994 1 1995 1 1996 1 1997 1 1993 1 1999 1 2000 1 2001al l 1994-2001 b/ % 

rrota1 1,049,797.8 1,252,295.3 767,106.5 1,281,469.1 615,651 .1 2.273,033.7 1,552,661.5 1,295,603.0 10,087,618.0 100.0 

Estados Unidos 382,653.9 796,476.6 588,393.3 563,149.6 375,500.6 863,644.1 946,750.7 567,417.4 5,083,986.2 50.4 

IJapón 586,121 .5 79,930.4 40.129.4 302,554.1 53,276.0 1, 170,539.4 332,087.1 110.497.3 2,675,135.2 26.5 

IAlemania 37,830.2 321 ,080.6 31,532.2 362,573.3 13,375.1 52,902.0 -6,675.1 13,220.1 825,838.4 

~nadá 6,640.5 5,201.6 16,180.5 7,659.9 4,781 .6 105,461.6 61 ,877.4 475,521.1 683,324.2 

Espal'la 1,684.9 5,003.0 29.571 .6 10,696.9 53,922.9 26,535.0 64,814.5 34.873.6 227,102.4 

Holanda 12,320.6 10,224.3 5,658.7 13,356.5 97,700.9 -9.926.7 67,053.3 9,620.3 206,008.1 

lsuecia 15.3 o.o o.o o.o 37716.4 52317.1 38,923.6 27,134.5 156108.9 

la/ Enero-diciembre 

~Notificada al 31 de diciembre de 2001 

¡. Sólo se toman 7 de 23 paises que invierten en el sector y que concentran más de 97%. 

Fuente: Secretaria de Economía. DírecciOO General de lnversiOO Extraniera 

Entre enero de 1994 y diciembre de 2001 , las empresas con IED en la Industria automovilística 

invirtieron en México 10,087.6 millones de dólares (md). cantidad que equivale al 19.8% de la IED efectuada 

en ese lapso por el total empresas con capital foráneo ubicadas en el sector manufacturero (49,030. 1 md). 

El capital foráneo canalizado a la Industria automovilística provino de Estados Unidos, que panicipó 

con el 50.4% del total; Japón aportó el 26.5%; Alemania, el 8.2%; Canadá, el 6 .8%; España, el 2.3%; 

Holanda, el 2.0%; y otros países, el 3.8%. 

GRAFICA 3 
MtxlCO: PAOOUCCfOH lOTAL DEAUTOllUMlES 

·--, .... _ 
1'11 Mercado Doméstico 

•Mercado Exportación 

O Total 

"" 

82 

8.2 

6.8 

2.3 

2.0 

1.5 



Al analizar la producción nacional de la Industria automovilística en los úlllmos años, observamos 

que ésta casi se ha duplicado, pasando de 1,097 miles de unidades en 1994 a 1,990 mil unidades en 2000, con 

un crecimiento promedio anual en el periodo de 10.4%. 

Para este mismo año, las exportaciones estuvieron representadas en 6 7% por autos y camiones, 

siendo Estados Unidos el principal desüno, mientras que por el lado de las importaciones, éstas se 

concentraron en autopartes 74% (incluyendo motores), siendo Estados Unidos y Alemania los principales 

proveedores. Por otra parte, la exportación casi se triplicó durante estos 1 O a.ños, con una tasa media anual de 

lOo/o. Cabe resaltar que a partir de 1995, la producción para el mercado nacional y de exportación muestra una 

tendencia de crecimiento muy similar hasta 1999. En el último año se observó un crecimiento mayor en la 

exportación. 

En 1990 se exportaba solo el 34% de la producción total, en 200 l la exportación representó el 

76.8%, esto quiere decir que de cada LO vehículos que se fabrican en México alrededor de 8 se exportan. 

De 1993 a 1997 años, la exportación automotriz pasó de 7250 millones de dólares a 17918, lo que 

representó un crecimiento de 35% promedio anual, cifras extraordinarias que dieron lugar a un superávit 

comercial de 5876 millones de dólares en 1997. 

El desarrollo de la Industria automovilística mexicana desde los años ochenta hasta 1993 es acorde al 

ya descrito proceso de "multinacionalización", de "rnaquilización'', de orientación hacia la exportación, de 

"liberalización comercial" y de "fronterización" en donde se refleja que las plantas automotrices y su amplia 

restructuración hacia el norte asegura salarios bajos, flexibilización laboral y sindicatos más cooperativos que 

los del núcleo tradicional de la producción automotriz en el centro de México113
• 

La estrategia dominante de las empresa de Estados Unidos es la de reubicar en territorio mexicano 

sus 1nanufacturas intensivas en mano de obra para beneficiarse de las ventajas de las condiciones factoriales -

el trabajo- y de las políticas gubernamentales de México y de Estados Unidos (programa de maquiladoras y 

leyes de participación en le producción, respectivamente). El programa de maquiladoras es fruto de la JED11
• . 

De este modo, la subcontratación permite que una compañía, mediante una mínima inversión, use las 

instalaciones registradas como una operación de maquiladora. Al hacerlo solo paga por los costos marginales, 

por pieza, asociados a los servicios otorgados por la manufacturera mexicana, sin hacer cuantiosas inversiones 

de capital11 s. El crecimiento del empico de la industria maquiladora ha sido el factor principal explicativo de 

la expansión del empleo manufacturero en el norte de México, en particular en particular en Baja California, 

Chihuahua y Tamaulipas116
. 

lll Jorge Canilla 1993, pp. 138-144; 1994 
1 

l " Cura.da-Bravo, Francisco. "lnwni6n fX.franjera directo e indwstria maqufltJdora er. Mt-c1co··. B.ancomcXL Comeccio exterior. Vol. 
48, no. 4, México. Abril de 1998. pp. 273-282 
' '' lbid. las mejoras recientes en la inf..-uctura. asi como los """'""'1cs difcrtncialcs en loo .. 1.nos entre la.• regiones &cnt<ri7.as y del 
interior han contribuido a r«lÍ$ltÍbuir con mAyor unifonnidad la inV<nión extrajera directa en el país, siendo Baja Calif<lma el que ha 
traído casi un tercio del total. siguen Chihuahua (15%), Tamaulipu (13%). Coahuil2 (9%) y Sonora (8%). Los principales bcncf>Ciarios 
de I• reubicación han sido Coahuila. estado fronterizo con Texas, y I• entidades del interior, Guanajuato y Aguascalicntes. Pero el erq¡lco 
en l>S indu<tri• maquiladora se encuenlra abrumadonunentc en los <&Udos frontcri= (82% del lotal). La.• tasas de salarios mis altas en 
los estados frorucrizos contribuyeron a que las plantas se desplazaran a lu cntidades del interior del país 
116 ~trndoi'.a, Eduardo y Cua.uhtémoc Calderón. ··Determinanres regionales de ta maquila dt exporroc1ón en lo frontera norte''. Comercio 
<,~,.,;or Vol. S 1. Núm. 3, mano de 2001 . pp.196-202 
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CUADR024 

MÉXICO: INVERSIÓN EXTRANJERA DIRECTA 
Nueva Metodología 

Por Entidad Federativa 
(% PARTICIPACIÓN) 

PERIODO 1994 1995 1996 1997 1998 1999 200) 2001 PART'lf.PROM. 

otal al 100 100 100 100 100 100 100 100 18.96 bl 

027 0.33 0.37 0.15 o.so 0.54 O.~ 0.30 0.39 
2.14 8.58 5.53 5.82 9.15 l.74 U9 3.0I 5.90 

096 t.20 1.88 0.95 1.58 1.25 1.24 0.51 1.20 
2.87 8.48 U4 4.24 7.48 4.57 8.12 2.75 5.18 

71.58 54.84 82.01 55.07 49.0I 4U4 49.50 n.M 58.17 

0.00 0.59 0.78 0.02 0.01 0.01 0.03 0.03 0.18 

O.SO 1.39 2.37 1.62 4.48 4.11 6.79 0.96 2.79 

3.07 7.32 5.29 2.31 9.51 10.78 2.82 2.73 5.50 

8.71 1.42 4.32 19.51 5.65 9.82 12.48 8.03 9.36 

0.28 0.31 0.51 3.13 0.47 1.04 3.61 0.75 1.26 
1.31 0.51 0.91 0.61 1.54 1.04 1.05 0.57 0.94 

1.01 1.90 1.39 1.33 2.09 1.47 2.58 0.55 1.55 

3.41 4.81 4.34 2.38 4.38 3.83 3.11 1.38 3.44 

Para el periodo 19941998, ta inversi6n exlranjeta dlfecta 

IED) se Integra con los montos notificados aJ RNIE aJ 30 de 

'unío del 2002 y matefializados en et afio de rererencia, 

s importaciones de actNo fijo por parte de maqwladoras. 

partir de 1999, se incluyen además los conceptos de nuevas 

nversiones ruera del capital social, reinversión de utili 

ades y cuentas entre companias que se han notificado al 

RNIE. 

Tasa de Crecimiento Promedio Anual del periodo, calculado en datos expresados en 

iliones de pesos 

Cifras p<elimlnares a partir de la fecha que se Indica 

FUENTE: Secretarla de Economla. Dirección General de Inversión Extra · 

Del mismo modo, las importaciones temporales para la exportación (PITEX, ALTEX y la IME)117
, 

no pagan aranceles ni IVA, así como un reducido ISR., incluso hasta nulo o negativo, lo que destruye la 

motivación para buscara una mayor integración nacional118
• Sin embargo, el patrón internacional observado 

en la 1.ndustria automovilística mexicana, sobre todo en la Industria terminal se debe a la explotación de las 

ventajas comparativas de la economía mexicana, en el sentido tradicional del término; las cuales se basan en 

bajos costos directos de producción. Sin embargo, los cambios en la cconomla mundial indican que tales 

' " Entre otras industrias. la automolriz prCSClll.a ciertas caracteristicu que ~ que el comacio inttaindustrial sea eJ medio pua 
in=mentar sus exportaciones. Por ejemplo la importante participación de las imporúcioneo temporales pua su reexponación (incluida la 
maquila) en sectores como autopams y automovilística. coÑección, 1<xtilcs y aparatos elCclricos, hace que las actividades de exportación 
C$lén intimamcntc ligadas a actividades de importación, por lo que el comercio intrainduslrial se explica desde el punto de vista de las 
rcexportac;ones. 
111 Dusscl Pcter. Enrique. "Ser maquila o no ser maquila ¿esa es Úl pregunta? .. Comercio Exterior. Abril de 2003, Vol. )J, Num.4, 
M~xico. pp.32&-336. 
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ventaja~ son dinámicas y para mantenerlas se requiere de la incorporación de mayores contenidos de 

conocimiento en la producción . Los costos de producción y las ventajas comparativas se conforman no sólo 

por los precios de los insumos directos además de los salarios, también son imponantes las habilidades 

intangibles que han sido desarrolladas por las firmas para reducir Jos costos de transacción. Sin embargo es 

preciso acotar que los costos salariales en esta industria entre México y Estados Unidos son de cinco veces 

más baratos. El dinamismo de las ciudades de la frontera norte se asocia en mucho a la relación de estas 

economías regionales con las correspondientes del sur de Estados Unidos119 

La desigualdad salarial de México se asocia de manera considerable a los flujos de capital 

provenientes del exterior, lo que ha incrementado la demanda de trabajadores calificado120
. 

La industria maquiladora se caracteriza por ser un "enclave productivo exportador" con un limitado 

encadenamiento productivo hacia atrás y nulo hacia delante, por lo que su relación con la economía real con 

la economía nacional se realiza por medio del mercado laboral y los ingresos de divisas121
• 

En la actualidad, se está gestando una segunda y tercera generación de maquiladoras en las que se 

modernizaron los procesos de trabajo y no es sólo en las grandes corporaciones sino a empresas de menor 

tamal'io, incluyendo las proveedoras, punto en contra de las maquiladoras por el escaso desarrollo de 

proveedores y baja integración nacional, finalidad que buscamos explicar122
. 

De lo anteriormente citado observamos que la vocación exportadora de Ja industria automovilística 

se confirmó cuando a las exportaciones superaron las ventas nacionales. Desde 1995, bajo el TLCAN, las 

primeras alcanzaron un millón de vehículos, cifra mucho inayor que las ventas internas. De 1995 a 1998 las 

ventas internas de automóviles crecieron a una tasa anual media de 82%, alcanzando 355 000 unidades. En 

1998 la Nissan, la General Motor y la Volkswagen compartieron el liderazgo, produciendo cada una más de 

90 000 unidades y con más de una cuarta parte de las ventas internas totales. La Chrysler abasteció 16% del 

mercado interno y la Ford el 5%. 

2.4 La Tendencia al desencadenamiento productivo de la Industria Nacional Mexicana tras la apertura 

económica y el panorama de la Industria automovilistica mexicana. 

Se hace hincapié a que Norteamérica es una de las regiones comercia.les más dinámicas e integradas del 

mundo, y que el comercio bilateral entre México y EE.UU. se ha más que triplicado, creciendo a una tasa 

'" Mungaray, Alojondro, Cuauhtémoc Calderón, "la economía fronttriza como umbral de una Am<rica del Norte dt las rogion<s." 
ComcrciooxieriorVol. SI, Núm. 3, mano de 2001 . p.180 
"º Mcndoza. Eduardo y Cuau.blémoc Calderón. .. Dett.rminantes regionales de la maquila át exportación tn lo frontera norte··. C<>mcrcio 
exterior Vol. SI, Núm. 3, llWZO de2001. pp.196-202 
121 Maquilad«a. industria filial de una empresa oxlr1njcra que opora con materiu primaJ importadas y exporta toda su producción al país 
de origen_ fundamcntalmcnle EEUU. Las maquilad«u <SIAn implantadas en el norte de México (Chihuahua. Tíjuana, Mexiali). aunque 
también han prolifetado. en los ultirnos años, en el centro del pais; se dedican sobre todo a la confección textil y a la elcc:trónica. Su 
desarrollo .., impulsó en la dec:ada de 1960, como parte de un programa de indu$trializacion fronteriza, para oontener la anigración a 
Estados l;nidos. Proporcionan empleo e lmpOr'..antcs ingrc$0$ a I~ economía mcxkana. ya que contratan a cientos de núlcs de 
trabajadores de este país, m su mayoría mujeres; favorecen la competencia de 1., empresas .. -.-iadounidcnscs al rebajar los precios a <OSla 
del ahO<To en mano de obra y por la proximidad geográfica. que abarala los costos de transporte. La coní=ión lcldiJ y la clc<1rónica soo 
los sectores con mayor presencia. aunque la tendmcia es a la diversificac.ión_ "Maqu;tadora." Enciclopedia Microsoft® ~ 2000. C 
1993-1999 Microsoft Corporation. Roscrvados todos los derechos. 
'" La pr<0<ncia oo maquiladoras japonesas y coreanas es para aprovechar los b•jos costos solariales , alta productividad del trabajo, la 
\•miaja de lo cercanía del mercado estadounidense. Confonnc al TLCAN, este tipo de empresa ha aprendido que resulta mas conveniente 
integrar sus redes de proveedores con empresas de sus paises. Mcngaray~ Alejandro. "Afcquiladoras y organización industrial en la 
frontera norte de México". Comercio exterior, Vol. 48, no. 4, abril de 1998. ~p.266-272. 
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promedio anual de 16.7 por ciento y México en sólo siete años ve incrementada su participación a las 

exportaciones manufactureras latinoamericanas del 21 al 31 %. Cada vez más compañías alrededor de.I mundo 

ven a México como pane del mercado de Noneamérica, de aquí que sus inversiones sean similares a aquellas 

que tienen lugar en Canadá o EEUU121
• 

Pese al balance positivo de Ja Industria automovilística en el exterior, la industria de autopartes hace 

ver un gran déficit originado por el carácter de mercado regional, problema que se agudizará cuando en los 

siguientes meses, en 2004, las regulaciones de contenido nacional se desvanezcan, con lo cual el déficit dela 

industria de autopanes llegaría a ser muy largo, contrarrestando el superávit de la Industria automovilística en 

su conjunto12
• 

GRÁFICA': 
IÉXICO: EVOLUCIÓN DEL CQMERCIO EXTERIOR DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES, 

1913-2000 

m Exportaciones 

• Importaciones 

O Balance 

Sin embargo, los logros en materia comercial como consecuencia de la apertura comercial no 

lograron evitar en México un gravisimo problema de desequilibrio comercial externo y el perfil de la 

asistencia gubernamental al desarrollo económico de sectores productivos que quedaran marginados o 

desaniculados del la apertura es la renuncia explícitamente desde comienzos de los 90 a la definición de 

polJticas industriales destinadas a apoyar sectores prioritarios y desplegar acciones selectivas de impulso, 

como instrumento de promoción industrial125
• 

Según estimaciones de Ciemex Wefa (Centro de Investigación Econométrica), la industria de 

autopartcs tendrá un crecimiento del 0.6% para el 2002 (prácticamente nulo). y la situación es complicada ya 

que estas empresas están completamente integradas a los procesos de producción de EUA. 

ou Secn:t&ria de &cnomía. Subsea-claria de Negociaciones Ccmctcialcs, www.economia.gob.mx 
'" Ruiz Duran, Clemente, Dussel Peten, Enrique y Taniuna, Tadto. "Chang•• In /nthistnal Organizarlon of th• Malean Alltomobil• 
lnthi•try by Economic Libera/izalion. lnstitute ofDevcloping Economics. Joint Rcsearch Program Series No. 120. Tokyo. Japan. 1997, p. 
80. 
tu Pipitonc. Ugo "Comttrclo e lntegracfón regional: Tendencias y Probltmas para Amtm:a latma··. To:ru1do de 
~.o!J.9!!-eslí!!f.'IL!.!!.!!!:L'!.&M.!m 
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El Centro de Estudios Económicos del Sector Privado (CEESP), estima que el 4-0% de las fabricas 

nacionales de autopartes desaparecerán o serán absorbidas para finales del 2006, las causas son la falta de 

crédito, el contrabando, las altas importaciones, la libre entrada de autos nuevos, además del ingreso de China 

a la Organización Mundial de Comercio. El mismo estudio visualiza que el 20% de los fabricantes de 

autopartes que concentran el 55% de la producción, no tendrán problema con la apertura del mercado nacional 

que se dará el 2004, pero las compadlas deberán especializarse en actividades intensivas de mano de obra y en 

Jos productos que mejor realicen. Este sector lleva tiempo compitiendo a nivel internacional basando su 

permanencia en el curnplimient.o de los requisitos de calidad establecidos por las armadoras, mediante la 

certificación de sus procesos de producción, distribución y embarque. Se estima que de 1994 a la fecha, este 

sector ha invertido al.rededor de 8,000 millones de dólares, de los cuales, una parte importante se realíz.ó en 

tecnologías de información, automatización y transporte, factores estrechamente relacionados con el nivel de 

competitividad en esta industria. Sin embargo, los alcances de estas inversiones, en muchos de los casos, no 

incluyen de manera eficiente, áreas como la administración, lo que disminuirá la eficiencia de la empresa y la 

posibilidad de detectar, generar y aprovechar oportunidades que de otra manera se facilitarían126
• 

La aplicación del articulo 303 del 1LCAN en materia de industria de autopartes estipula limitaciones 

importantes para aquellos países que no son de la región triangulen el comercio, por lo que se imponen reglas 

de origen. En respuesta a dicbo articulo, las empresas asiáticas establecidas en México desde inicios de los 

noventa comenzaron a traer a sus proveedores y a realizar actividades con mayor valor agregado, ele tal suerte 

que lograron cumplir con las reglas de origen127
• 

Mencionado lo anterior, la integración de las economías de América del Norte ha llevado a cambios 

en la orientación sectorial y regional de los flujos comerciales que responden a modificaciones en la 

configuración productiva que romperá con la estructura articulada nacionalmente que se formó en el periodo 

de la ISI. En México los establecimientos industriales se componen de micro, pequeí!as y medianas empresas, 

y en ínfima proporción de gigantes. En 1991 el primer bloque representó el 98.1% (80% es de 

microempresas) y ocupó 52% de la población ocupada, mientras que el l. 9% es de empresas grandes con el 

48% de la fuerza laboral128
. 

Como ya se puede intuir, la polltica impulsada desde 1983 ha buscado desarrollar una industria 

exportadora nacional especializada, sin embargo pese al gran auge exportador que vive nuestro país, la 

variedad de productos en los que se han concentrado las ventajas competitivas han sido pocas y han traído 

como contrapartida, desde finales de los ochenta y principios de los noventa un explosivo crecimiento de las 

importaciones recreando el crónico desequilibrio externo en la balanza comercial. 

De 1989 a 1998 las exportaciones totales de México crecieron 233.9%, pero en el mismo periodo las 

exportaciones maquiladoras crecieron 330.5% y las no rnaquiladoras se incrementaron 181.8%, pero lo que 

pone en evidencia lo insignificante de la aportación de la maquila es que dichas exportaciones no tienen 

,,. Yaxltin Consu.lting. SC. es miembro de la Cámara Nlcional de Empresas de C<imultoria. ENCORE. Un 0$¡>aeio para el conocimiento. 
"La lndustri.:J automavil/Jtica y la indiutria do autopartu", Análisis sectorial Allf. No. 1, Aill> 2002. Prqiarado por: Juan Carlos 
Rcséndiz M. www.yaxkinccmulting.com 
"'Carrillo, Jorge y Rcdi Gomis. "Las reto: de lai mat¡11iladora: anto la pérdida de compctitividatf' Comercio Ext<rior, Vol. 53. Núm. 4. 
abril de 2003. pp. 324. 
"' Ou=in. p. 187 
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encadenamiento producúvo ni efecto multiplicador hacia el interior de la economía, ya que si comparamos a 

las importaciones totales en el lapso arriba citado éstas crecieron 260.6%, mientras que las de maquiladoras lo 

hicieron en 356.2%, de ahí que el crecimiento del sector exportador-maquilador no está en el dinamismo de la 

industria propiamente nacional. 

El modelo industrial exportador seria la estrategia externa de crecimiento económico, el cual considera al 

sector industrial como el motor de crecimiento económico, sin embargo las políticas de cambio estructural no 

consideraron a las empresas y pequeñas industrias con serias limitantes, para acceder al grupo exportador, al 

cual para que pudiera tener éxito debe estar sujeto a ciertas condiciones que están fuera del control interno 

como la existencia de precios favorables a las exportaciones y de la estabilidad del precio de las 

importaciones y un ambiente no proteccionista en los mercados del exterior. Sin embargo recalcamos, en 

base a las tesis de varios autores, la limitación fundamental es el agotamiento de la capacidad industrial 

instalada de las Pequeñas y Medianas Empresas (PyMES), debido a que si no se cuenta con una 

infraestructura industrial adecuada, resulta inconveniente poner como motor del crecimiento integral de la 

economía a las exportaciones, por si fuera poco hemos venido argumentando que las exportaciones de 

manufacturas más importantes y dinámicas se concentran mayoritariamente en empresas transnacionales, caso 

muy notable el de la Industria automovilistíca. 

Por tanto, no es sorprendente que las beneficiarias de la formación de una zona de libre comercio en 

América del Norte y del esquema de liberalización comercial y apertura económica y financiera sean 

precisamente las ETN, como las tres gigantes corporaciones automovilísticas de los Esiados Unidos: Ford. 

General Motors y Chrysler: así confonnándose el grueso del comercio en América del Norte por ETN's que, 

por lo que respecta a México según Guillén, ya en 1992 el 40% del su comercio exterior era intraempresarial, 

porcentaje necesariamente mayor ahora con el TLCAN. 

En México predomina un sector exportador dominado por ETN's y de este modo, los cambios en la 

materia de comercio exterior y el aumento de las inversión extranjera son parte del impulso de un grupo de 

grandes empresas y, que a diferencia de los paises asiáticos, en México éstas no necesariamente están 

vinculadas al resto de la economía, pero que la reubicación parcial de las actividades a donde el factor salarios 

bajos es esencial y con un alto componente importado129 como una característica del avance cxportador130 

Hay que recordar que en materia industrial y comercial, el gobierno adoptó una estrategia basada en la 

apertura y el libre mercado plasmada en el PRONAMICE en 1990, el cual posibilitaba un régimen comercial 

abierto que expuso a los productores de bienes importables a la competencia internacional y que los obliga a 

elevar la eficiencia y la competitividad mediante la especialización y la innovación tecnológica y la 

"' Vísto de esta manera, las ramas manufactureru que mis participan en las importaciones son las que mis dinámicamente crecen en la 
exporuición •CUMndo su carácter trasnM:ional aún anles de la entrado del TI.CAN, conlrasW1do con las industrias tradicionales que, • 
pesM de perder participación en el 1otal de las exportaciones y en el total de la producción manufactureras mantien.:n sus coeficienta de 
importación estables a lo largo de los .. 1onl<l y hAsta antes del TLCAN, lo que nos dice su ¡:rado de integración con la economía nacional. 
Ver cuadro 6 que presenta Mcndou, Jorge para profundizar en que sectores se da un inaemcnto de la impo<Ución, pp. 131 y 132 Y Ver 
cuadro 7 para profundizar en el dC$tino económico de las irnpcrtacioncs. pp. 133 
''° Vidol, p. S88. 
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posibilidad de la sustitución de insumos nacionales por insumos importados de mejor calidad y menor precio 

y Jos productores que no lograran adaptarse a la competencia saldrían del mercado. 131 

Si se revisa el grado de integración nacional de las exportaciones manufactureras descendió gradualmente 

de 91.4%en 1983 a 77.9%cn 1987, a 55.8%en 1991ya38%en 1995, con lo que seda el efecto contrario 

del objetivo de la 151132
• Los niveles de productividad entre los tres aparatos productivos de los países que 

integran el TLCAN, no son siquiera similares, con lo que al integrarse como bloque económico y como un 

aparato productivo regional rompe con las cadenas productivas nacionales de menor grado de competitividad 

y se sustenta en el sector exportador cuyo eje que eslabona los sectores más productivos en cada país corre a 

cargo de las ETN's más mundializadas que, por un lado actúan como formadoras de polos de desarrollo 

integrando (o absorbiendo) a las pocas empresas con niveles de competencia elevados y, por otro, aislando y 

desencadenando otras que han sido incapaces de insertarse al nuevos espacio económico regional regulado 

por TLCAN y que aumenta la heterogeneidad en la estructura productiva y social de Méxicom. 

Hay una serie de autores e instituciones que observan que el TLC pudiera generar un proceso de 

desindustrialización tanto en México como en los Estados Unidos, considerando que el desarrollo tecnológico 

y la innovación aunados a la fuerza de trabajo barata en México, generaria, para ambos países conjuntamente, 

saldos negativos en empleos, empresas y competitividad en general13
' 

Para el comercio total de México en la Industria automovilística y las partes para automóviles, la 

electrónica y la confección, entre otros, destaca el aumento del comercio de carácter intraindustria e incluso 

intrafirma. El comercio intraindustria de México aumento de 42. 92% del comercio total en 1990 a 49.26 en 

1998. Por lo que nuevamente pone de manifiesto el poco encadenamiento con empresas nacionales, ya que 

como el documento lo dice, entre estas grandes empresas del primer mundo es do.nde se llevan a cabo estas 

importantes transacciones, dejando poca ganancia a nivel nacional. 

En ese sentido el mismo Programa de Política Industrial y Comercio Exterior (PROPICE) presentado por 

el Ejecutivo Federal (PEF. 1996) sefiala que en la generación de encadenamientos y agrupamientos de las 

industrias más dinámicas con el resto de la economía se encuentran algunos de los retos más importantes de la 

economía mexicana. Luego de reconocer la indispensable promoción de las exportaciones, se indica que ello 

debe acompañarse de una sustitución eficiente de importaciones y una política industrial activa. 

El PROPICE establece dentro de sus 8 políticas generales el Fomento de las cadenas productivas y 

Desarrollo tecnológico en una contexto de desregulación, promoción de las exportaciones; apertura de los 

UI Clnijo y Valdivi.,.,, p. 34. 
"'Comercio Eidcrior, septiembre de 1997, sección Nacional, p. 717 
"' Esta situación fue oontraria a lo que antes de las negociaciones del TLCAN se planteaba por parte del secrdlrio de c:omacio de 
México, Jaime Semo en sus "Principia. para nc¡¡uciar el Tratado oon estados Unidos y Canadá", donde las condiciones que se 
consickraban como bis.icas y sobre la.< que se negociaría eran: 1) políticas econ6micas claras que dieran certidumbre y estimulo para la 
inversión productiva y a largo plazo con apego a la C-OOStitución; 2) aoc:cso a un abanico de opciones tecnológicas que se adaplascn a las 
condiciones de la estructura industrial mexicana pero que la encaminaran a la flexibilización tecnológica que la preparara a los cambios 
vertiginosos del mercado; 3) aprovccbantimto racional de las »ent.ajas competitivas, tanto de mano de obra corno del desarrollo 
tecnológico y del oonocimicnto ciontifico especializando al pais en las ramas m:U competitivas; 4} la :impliación del mercado generaría 
economías a escalas que a.~gurarian a las empresa.e; nivc!cs óptimos de producción que minimizan los costos medios y marginal~ Scrra 
Puche. Jaime. "Prmc1pios para negoc;ar el Trotado de Libre Comercio de Amé nea del Norle .. Comercio Exterior. Vol. 41 . Núm. 7. julio 
de 1991. pp. 654. 
'" Dussel Petttt, Enrique. "El TLCAN y el desem¡Mño de lo economlo en Muir.o". CEPA!.., NACIONES UNIDAS, 2000. 
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mercados e Impulso de la compe¡encia. En ese sentido el PROPICE privilegiaba la agrupación de industriales 

por ejemplo, la política de los parques industriales m 

Es meritorio que el programa haya diagnosticado el rompimiento de las cadenas productivas que 

causó la apertura y que se proponga actuar en consecuencia por medio de la promoción del dc.-sarrollo de las 

PYMES en el entorno de las cadenas136
• 

Ante estructuras productivas tan profundamente heterogéneas, resulta ilógico pensar en ténninos 

igualitarios de competencia, y menos cuando se observa que las estructuras productivas y comerciales 

predominantes en las economias de América del Norte son de carácter oligopólico y de características 

globalizantes, aunadas a los contados fuertes grupos mexicanos que se fortalecieron en la etapa de 

industrialización precedente a la apertura y a las ETN's que ya operaban a la zaga de un mercado interno 

protegido. 

En el caso de la economia mexicana la elasticidad del ingreso era más de cinco veces que la elasticidad 

del tipo de cambio real efectivo por la alta dependencia del aparato productivo con respecto a las 

importaciones de bienes intermedios y de capital, reflejando a su vez, la alta elasticidad de las importaciones 

manufactureras respecto al crecimiento del producto interno, en cuyos periodos de expansión se da una tasa 

de crecimiento de las importaciones más que proporcionalmente, y la dependencia a las importaciones se está 

acentuando, sobre todo en los ochenta137
• Además, por Ja desarticulación productiva en la manufactura 

mexicana el efecto de una devaluación no produce un efecto sustitución de importaciones por bienes 

producidos internamente, por lo que aunque se deprima la demanda y oferta internas en la manufactura hay 

una proporción muy alta de importaciones que no puede eliminarse, cosa que no sucede en el agro o en la 

minería que por efecto sustitución reduce de manera importante las importaciones, pero en la manufactura 

mexicana más aún, parece que dicho efecto sustitución es menor cada vez138
• 

Los marcados diferenciales de capacidades tecnológicas en la competitividad de una nación reflejan 

la fragilidad o fortaleza de la articulación entre el sistema productivo, la estructura de Ja investigación y 

desarrollo y de educación superior, el papel del Estado y el sistema financiero, sin olvidar o dejar de lado el 

contexto histórico, institucional e ideológico. Así mismo, la política industrial debe de abocarse a la 

identificación y desarrollo de las ventajas competitivas que se derivarian de la intervención de una gobierno 

que fomente las cadenas productivas y las relaciones interempresariales, así como del apoyo a la investigación 

y desarrollo científico y su vinculación con el aparato productivo139
• 

"'Méndez, Comercio Exttrior, enero de 1997 
11

• hysal, Yacliir. ''Bloques regíonaks en la economía mundiaf', Octubre - diciembre de 1995 .. EI embajador de Mbico en la Unión 
Europea, Manuel Lópe% Blanco dijo que: ~.1 problema que tenia Mt:cíco esr6 en el contenido /Qcal. debido entre otras cosas a que lb 
Industrio mexicana "'ª muy sesgada hacia ÚJ maqui/adora, lo cwol s; b;en ha sido útil por el gran número de exportaciones que estos 
han propiciado y por el empko local que ha creado, no dtjan de carecer sus productos de 1m alto contenido de insumo1 nacionales ..... 
"'Mcndoza. Jorge Eduardo "Liborallzaci6n comercia/ y t losticídad dtL ' '. pp. 102 - 114. H...,,, referencia a estudios economéuicoo de 
Golstein. Khan, (1985), VillarreaJ (1988) para el periodo 1945-1958 y 1959-1970 y mAs reciente de Mcndou (1999) para medir la 
elasticidad ingreso y la elasticidad del tipo de cambio rCAI efectivo 
"ª Loria, pp. 69 
"' Un aspecto muy impor1a111e del cltlicit que generan las importaciones manufactureras es el saldo que 1iene México con el cxicrior en 
materia de tccuologia, cuando menciona que i. polí1ica gubernamental se orientó a facilitar la importación de 1ea1ologia (maquinaria y 
equipo) y desde mediados de los SO's la planta prnductiva se ha modernizado gracias a la IED y la compra dirocta de tecnologías no 
incorporadas en los productos ( patentes, know-how. marcas de fábrica y servicios ~on algún contenido técnico). Lw pagos por la 
importación de lccnología ( conceptos de propiedad y uso de tecnologías así CQm<> asistencia técnica sumaron en 1990 380 millones de 
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Sin embargo, la apertura económica puede propiciar que la transferencia tecnológica y el crecinúento 

interno se concentre y por ende ~ vuelva asimétrico entre los sectores económicos desanollando la 

heterogeneidad que observamos en México y que da origen a especializaciones sectoriales nacionales como 

en el caso de la electrónica y la automotriz, entre otras, y en las fronteras con las industrias maquiladoras.1"°. 
La ausencia d.:: un sector empresarial ionovador141 proveniente desde el periodo de ISI sigue haciendo a 

México dependiente de la transferencia tecnológica ahora en la política de promoción de exportaciones, ya 

que en un análisis de la productividad se demuestra como variable explicativa de su crecinúento y 

financiamiento a la l&D, la cual es generada en los países desarrollados por el sector privado, por ejemplo en 

los Estados U nidos tres cuartas partes de la l&D la generan los empresarios; en Canadá más de la mitad y sólo 

el 8% en México142
• La estrategia nacional para México en este nuevo rol debe dejar de ser el proveedor de 

mano de obra barata1
• ) ya que la tendencia a las innovaciones tecnológicas están incorporando un menor 

número de recursos humanos por lo que debe haber una renovación educativa un incremento presupuesta! 

para Ja 1&01
••. 

Con la politica de la prioridad máxima a la exportación, sin una base productiva sólida y eficiente y sin 

una plataforma tecnológica, que fomente la r&o y repercuta en la productividad para el mercado interno, no 

se obtendrá el efecto de reconversión industrial, sino el de construcción de enclaves exportadores, 1•s 

Se está dando un efecto contrario al de sustitución de importaciones ya que se observa una 

sustitución gradual de los productos producidos localmente por los de afuera en las preferencias de los 

consunúdores y productores mexicanos que refleja el achicanúento de valor agregado de las cadenas internas 

de producción y como las importaciones desplazan progresivamente a la producción nacio.nal, ya que el 

argumento es que la ausencia de una industria de bienes de capital e insumos capaz de competir 

eficientemente con la maquinaria y equipo de producción extranjera146
• 

En el marco de una economía abierta, el acceso a tecnologías se ha difundido a esos sectores 

concentrados y generalmente bajo esquemas de contrato de transferencia de tecnología provenientes de 

matrices transnacionales por un lado, y por otro, bajo el TLCAN, los lineanúentos que protegen la propiedad 

intelectual no permiten que se innove de manera incremental la tecnología traída de afuera para un 

dólares. 668 millones de dólares en 1994.0uo indicador del desempeño tcaiológico de Mexico es el número de palenlcs soliciladas en 
EEUU. Como registros legales de una invaición original, l.as palcnt<:s dan cuenta de modo indirecto pero fchocieote de la inno\·ación y el 
dcsanollo 1'Cnc>l6gico de lu empresas y de los paises. La balanza de pagos t<enológica nos mualra la claridad de la depeodoocia del país 
en esa matcrio. Los montos moocwios a ese raiglón son pe<¡ucllos en comparación con los de la IEO. sin embatgo su imp«lancia radica 
en su valor potencial pua que lu cmp<esas generen innovaciones p&R la producción de bienes y servici<is de alto val« agepdo o la 
disminución de oostos. Se ttUa de pagos a la propiedad industrial, en el que el oonocUNel1io tec:nológjco, creado y fuw>ciado en el 
extcri«. es el objetivo central de la tnnsacción. Salomón. Alfredo. "CompeJltfvfdad t lnnovac/Olt t n la lndllstria ma11Mfacblrera." 
140 OU%mi.n Alenka. pp. 184. dutmte la década de los ochenta hubo un rezago de innovación, difusión y uimilación de lAOCOOlogju "" 
México, sin embargo, la autora seilala "la adopción de tecnologlu de punta en todo caso se dio en empresas vinculadas a los proc<:S<>S de 
inlemacionaliución y con fuerte p<tfil exportador" 
" 1 En cst<: upcclo, nos referimos al hecho de qu• la mayor parte de los em¡nu.rios, a lo lat¡o de la historia del Siglo XX y en la 
act~idad, se concentran "" actividades como los servicios en donde la l'ClW>ilidad es a corto plazo y no hay una burguesía que esté 
dispuesta a •f'O'Ut en el largo plazo. en la aelción de una industria de bienes de capi1al. 
'" OU2J11án, Alenka "Prodvctlvidad y ... pp. 185. Más del 600/o de la Investigación en México la geocran instituciones do eduQción 
supcri« que no se articulan con lu necesidades illnovadora.s y de incmnentar la productividad del aparato productivo nacional. 
"' La merma salarial en México con respecto a la de Estados Unidos, misma que en los ochcnuo en el 22% la de nuatro veciM del norte 
~ ~ 1 era el 9.6%, la décima parte. 

Avda Connclly, p. 664 
"' De la Peña, Sergio. "l.a polilica cconóm.ica de la crisis", en Pablo Oonzilcz Casanova y Jorge Cadena (ooon1s.). Primer Informe sobre 
la democracia: México 1988, Siglo XXI Editores, México, 1988. 
'"Moreno. pp. 35 
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aprendizaje tecnológico acorde a las necesidades de reconversión y flexibilización productiva de toda la 

industria nacional'". 

En ese tenor Ja recomposición del sistema productivo dados los objetivos planteados en el cambio 

estructural de Ja economía acentuó las tendencias estructurales al déficit externo al depender más de la 

importaciones provenientes de las insuficiencias productivas de la manufactura, financiado por Oujos de 

capital privado de riesgo1«. 

El peso de las importaciones como proporción del PIB149 ha aumentado de 10%en 1988 a 16.1% en 

1993, aífo inmediatamente anterior al la apertura con Estados Unidos y Canadá. Una vez entrar.do en vigor el 

TLCAN, y la restructuración de los aparatos productivos se empezaron a integrar las importaciones en 

México se dispararon las cuales llegaron a 20%del PIB; para 1999 el índice subió a 24.7%del PIB, 15 puntos 

porcentuales más en una década, lo que significa que el aumento de la dependencia a las importaciones es 

síntoma del rompimiento de cadenas productivas nacionales y las sustitución por cadenas productivas 

regionales, lo que rcOeja un mayor peso del comercio intraempresarial de las ETN's y nuevas formas de 

articulación entre los capitales globalizados y sus proveedores y distribuidores vinculados también al exterior. 

Por otro lado, un aspecto que está directamente relacionado con la desarticulación productiva es el 

cambio en Ja composición del empleo al i.nterior del conjunto de la manufactura, ya que entre 1985 y 1995 no 

creció la ocupación total del sector, el subsector de la maquila se triplicó, mientras el no maquilador la redujo 

en 40%, lo que indica el efecto diferenciado que el libre comercio ha tenido en et conjunto de la 

manufactura1so. 

Lo anteriormente descrito sirve de base para demostrar que las diferencias salariales y de 

productividad en et largo plazo explican la competitividad en una naciónu1 pero en el cono y mediano plazo 

explican el perfil de especialización en el comercio exterior que las naciones tendrán en base a los salarios de 

eficiencia o costos unitarios de la mano de obra152
• Durante ta década de los ochenta México redujo Ja brecha 

'" Hay que agiepr un punto que acabamos de esboz.ar y es el aspeclO de el aprendiuje tecnológico que se vuelve imposible ya que en el 
11.CAN están Cllablccidos los derechos de propiedad intelcctuai que limi!Art la adaptación teenológi~ con lo que la productividad y la 
modernización tambi&t quedan concenlradas. La protección y obs<fvancia a la propiedad intelectual y la ttansfereru:ia lecnológica se 
encuenln en el Aoucrdo sobro A$peclOS de los Derechos de Propiedad Intelectual ttlacionados con el Comercio (ADPIC) de la miC. 
negociado en la Rooda Uruguay (1986-94). en donde se menciona OIO<pr a los aeadores el derecbo de impedir que Ob'OS Ulilic:<n sus 
invenciones o clitdlot. En tmninoo de ttamferencia tecnológica loo paises en deaurollo la consideran parte de la ncgocioa6n en la que 
han convenido en prWgc< loo derechos de propiedad inteledllal y ti ADPIC tiene una serie do disposiciones al rcspc<:lo. 
~;//www ~crg/spani!b/!hew!o !/wbati$ s/tjf s/1mn7 s.hlm 

El lrllamicnlo que se le da al déficit de cuenta corricn!c ahora .. diferente, en primera porque al sed« público se Je aducaba la 
culpabilidad del dé6cit por ti exceso de guto sobre el in&Jcso y en segunda porque su limnciación se hacia por medio de la contrabción 
de deuda ext<ma y fue el atgumenlO del FMI para privatizar y liquidar empresas del sector público para ttducir el peso del Ellado en la 
economía. Sin embargo, ahora que la privatización y la desregulación de di, . .,,... actividades ecooómicas inherentes al Eslado se dio y se 
puó a manos del c:apilal privado -eXlnnjero, de preferencia~! déficit corriente Jo gcncr• el sector privado y lo fuwicia el capital 
exinnjcro globalizado de lugo y corto plazo. Lo anterior preocupa porque surge a la luz ocro problema. la ausencia de ahorro interno. 
'"Datos tomados do una gráfica cuya fuent< .. el FMI, tomado de Ouill&t Romo. Pp. 476 
,,. Wria, p. 76 

"' OU2mán, Ccmeráo Ext<rior, mano de 1997, p. 180 profundas diferencias que prevalecen, los oúvcles do desarrollo y tamaños de las 
economlas que conforman en Tratado de Libcc Comercio del América del l'\orte (TLCAN), por ejemplo, son abismales si oompcamos el 
PIB Por cápita, oúvcles de educación y productividad del tr.ibajo, márgenes de pobreza, c<incc'11tt11cicin del ingreso, o:tc., a Estados Uoúdos 
y Canadá con México. En 1994, del PlB de Ja región de América del Norte 89.1 % lo generaba Emdos Unidos, 7.6% Canadá y sólo el 
3.3%México 
.,, Para Kaldor las diferencias de los salarios de eficiencia: entre las n3ciones ·Y regiones entre estos-- determinan los patrones de 
especialización de Ja producción y la naturalc:7.a de sus flujos comerciales. 
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de los salarios de eficiencia en su industria manufacturera153 lo que constituyó en una ventaja salarial 

competitiva y significó la especializ.ación de las exportaciones. 

Ante esto podemos reconocer, por un lado, que la industria maquilaáora en nuestro país no logra 

formar encadenamientos productivos y por tanto esto imposibilita la creación de una base indust,rial 

importante y entrelazada en su conjunto; por otra parte los procesos productivos intensivos en manos de obra 

hacen a la vez uso de equipo altamente sofisticado, pero que no se traduce en una transferencia real de 

tecnología a nuestra economía debido a que son procesos parciales que requieren de mayor elaboración del 

producto en el extranjero, si bien la estrategia de desarrollo actualmente considera al modelo industrial 

exportador como el eje del crecimíento no existen ni las condiciones económicas internacionales además de 

contar con un reducido sector exportador. 

Podemos concluir que el cambio de política después del agotamiento del modelo de industrialización 

pos sustitución de importaciones provocó un largo proceso de cambio estructural avanzando hacia una mayor 

apertura comercial y una inserción permanente con la economía internacional, en un modelo que se pretendía 

fuera en base al cambio tecnológico vía la inversión extranjera directa. el avance de la productividad y las 

exportaciones manufactureras; sin embargo dicho modelo a la fecha parece tener "éxito" en relación a la 

promoción de las exportaciones manufactureras, que son sólo la fase final de una cadena de valor global y 

cuyos beneficiarios son la ETN's en su estrategia de competencia mundial, mas parece que nuestro modelo ha 

fracasado en realizar un cambio profundo en la estructura productiva de la industria nacional que se tradujera 

en cambios significativos para la economía mexicana en su conjunto. 

Los países del sudeste asiático mantuvieron una política gubernamental que incentivó a sus sectores 

productivo, científico-tecnológico, educativo, etc para absorber y asimilar todo lo que la Inversión Extranjera 

aportaba y lo utilizó a conveniencia de su desarrollo nacional, sin rechazar en el futuro abrirse a la 

competencia entre ellos para obligar a la eficiencia; en México no se podido dotar a las empresas de apoyo 

productivo y asistencia tecnológica que permita encadenarlas a los propulsores exportadores. 

Repetidamente, se ha hecho referencia al sector automotriz en el presente análisis, y de los cambios 

que dispone la globalización económica dentro de la industria y su reconversión en el contexto mundial y los 

que ésta ejerce necesariamente en la política de industrialización de México, ahora el siguiente capítulo se 

abordará a la particularidad de este sector importantísimo para la manufactura mexicana y mundial. Hasta 

aquí hemos partido del hecho de que la Industria automovilística es una industria globalizada por el hecho de 

que los actores más importantes de esta actividad son las ETN's que se replantean su permanencia y 

supremacía en el mercado mundial bajo estrategias regionales o de bloques económicos, que a su vez 

transfieren la soberanía de los países a los intereses y conveniencias de los países lideres o desarrollados que a 

su vez han construido un marco institucional que regula su actuación, como los organismos financieros y de 

comercio del mundo y que han servido para el replanteamiento de las políticas a seguir en países como 

in Algunos c!Sludios preJimina.rcs apuntan incluso que los salarios en lu ramas oon mayOfes cocftcientcs de cxpoctación. • Industria 
automovillstic3, equipo electrónico y O(t'a.S industrias textiles, entre olras- presentan njveJcs salariales reales superiora al resto de Ja 
manufactura. pero con una pronunciada lcndcncia a la baja desde l 994 (Dusscl Peters, 2000-) -CEP Al, 2000; pag.S 7. 
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México, el cual ha cedido la autonomía de velar por sus intereses nacionales y de proteger su mercado a la 

competencia externa. 

Una vez explicados en los capítulos l y 2, los cambios mundiales y nacionales que se dan antes del 

periodo de 1994 a 200 l Es necesario explicar el capítulo 3 en donde nos centramos al estudio de la Industria 

automovilística Mexicana. 

Una recapitulación breve nos hace concluir lo siguiente: la globalización económica se .manifiesta 

por procesos de producción de ETN's cuyas fases se hacen en diferentes partes del mundo con la finalidad de 

reducir los costos de producción aprovechando las ventajas competitivas en los factores de producción de las 

naciones que participan en dicha fabricación planetaria, la Industria automovilística es uno de los ejemplos 

más claros de fabricación mundial. La competencia entre las ETN's automotrices ha llevado a una carrera 

tecnológica que desde los años 70 y 80 ha llevado la ·reconversión o transformación industrial mundial, por 

medio de la innovación en sistemas computacionales que se han incorporado aJ proceso de producción, 

pasando de una producción en masa a una producción flexible en condiciones de respuesta mayores a los 

cambios, gustos y segmentos del mercado. La afectación mundial a la industria de cada país ha sido tal que 

necesariamente ha tenido incidencia en la política interna de los países, sobre todo subdesarrollados como 

México, cuyas modificaciones y cambios a la política industrial se ha adaptado al esquema de las ventajas 

competitivas, adoptando la posición de "un Obrero más" dentro de la fábrica mundial, que comandan las 

ETN's. Sin embargo, este proceso pone de relieve carencias y debilidades que derivan en la tendencia a la 

desarticulación de la rama automotriz en México, como muestra de la economía mexicana en su conjunto. 

Hasta ahora e ha venido esbozado a la Industria automovilística mexicana en un contexto de una 

globalización e integración económica, como el TI.CAN, que ha estado presionando a cambios en la 

configuración de Ja Industria mexicana en cuanto a sus regulaciones, sus instituciones de fomento, de apoyo 

financiero, y sobre todo a cambio en su cohesión estructural, la integración o articulación de los sectores 

productivos de Ja ramas industriales internas. En el caso de la Industria automovilística mexicana, se pone de 

manifiesto dicha situación ya que Ja apertura establecida en el TI.CAN pone en riesgo la articulación de los 

niveles de proveedores nacionales con las firmas ensambladoras transnacionales, Jo que acabaría por romper 

la integración de cadenas de desarrollo, empleo y crecimiento económico y tecnológico a un cúmulo de 

sectores proveeduria nacional que serían desplazados por la competencia de las importaciones de un mercado 

regional automotriz liberalizado, que lo único que pone de relieve es la estrategia de la ETN's en el proceso 

de globalización para aumentar su competitividad sin considerar, sin importar y compartir los objetivos y 

necesidades de aumento tecnológico y progreso técnico de la industria interna de México. 

En el siguiente capítulo abordaremos el caso de la desarticulación de la cadena productiva de la 

Industria automovilística mexicana a la zaga de todos esos cambios productivos, mundiales e internos que 

configuran toda una gama de retos para la conservación de una estructura económica sustentable y de 

posibilidades de desarrollo para todos. 
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CAPÍTULO fil 

LA DESARTICULACIÓN DE LA CADENA PRODUCTIVA 

AUTOMOVILÍSTICA MEXICANA. 

DE LA INDUSTRIA 

Hasta ahora se han descrito los cambios en la política Industrial nacional, regional e internacional como 

consecuencia del contexto mundial, la interacción de los agentes e instituciones económicos mundiales con 

los internos, analizarnos de manera po.rmenorizada el caso de la Industria automovilística. Retornamos a los 

elementos que se vertieron en el análisis del periodo de IS!. para ver los beneficios que obtuvo 12 Industria 

automovilística Mexicana como ETN protegida y su consolidación, para de esta manera ver su transfom1ación 

a la zaga de los cambios en el patrón de industrialización experimentados por México así como el 

protagonismo de esta industria durante las negociaciones del TLCAN. 

En este tercer y último capítulo, el análisis se centrará en la descripción de la producción e 

integración de las industrias de autopartes y terminal en México, para efectos de identificar los agentes de la 

cadena productiva destacando la importancia de la ETN y el esquema de franquicias, los proveedores 

nacionales de inswnos y materias primas en sus diferentes niveles de proveeduría. las pequeñas y medianas 

empresas, la innovación tecnológica de las plantas ensambladoras; la ímponancia en la estrategia global de la 

Industria automovilística de las rnaquiladoras y el carácter y procedencia de las importaciones. 

En este capítulo se retornará lo anafüado en los capítulos I y ll al caso particular de la Industria 

automovilística mexicana y la tendencia a la desarticulación de su cadena productiva. Para ello dividimos este 

análisis en cuatro partes. Empezaremos identificando la estructura de la Industria Terminal mexicana y sus 

agentes Transnacionales rnaquiladores, la industria de autopartcs y su composición por niveles y origen; en 

una segunda parte abordaremos el proceso de producción e integración de las industrias terminal y de 

autopartes, resaltando aspectos como los requerimientos de insumos y producción intermedia entre ellas, la 

imponación, los procesos estandarizados, la organización y administración de la producción, la interacción 

entre las industrias, terminal y de autopartes en la conformación de la cadena automotriz, el acceso de 

t.ecnologia, etc.; en un tercer punto se hace un análisis de las empresas proveedoras basado en la revisión de 

puntos importantes para medir la participación complementaria e integrada de la Industria automovilística en 

México, y se analiza el caso particular del clUSler automotriz en una región del estado de Coabuil.a, el caso 

particular de la maquila automotriz en Ciudad Juárez y por último, como un tercer referente de estudio se 

describirá el agrupamiento automotriz de Puebla, de donde se desprende la constatación de los argumentos 

citados en los capítulos anteriores; y para concluir se hará la constatación de nuestra hipótesis respecto a la 

tendencia de la desarticulación de la cadena productiva en este imponantísimo sector productivo. 

3.1 AGENTES QUE CONFORMAN LA CADENA PRODUCTIVA AUTOMOTRIZ EN 

MÉXICO 

La Industria automovilística está formada por dos sectores: 

A) La industria Terminal 

8) La industria de autopanes 
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La Industria automovilística Terminal la integran los fabricantes de automóviles y camiones que se encargan 

del ensamble final de vehículos a partir de materiales de producción nacional complementados con 

componentes de importación. 

La Industria de autopartes está integrada por los productores de los componentes y materiales para 

equipo original, o sea destinados al ensamble de los vehí.culos o para el mercado de refacciones. 

INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA TERMINAL 

En la industria terminal se distinguen dos grupos de empresas: 

1) Empresas que fabrican sus propios motores y ensamblan automóviles de pasajeros y camiones con 

chasis. 

2) Empresas que ensamblan vehículos pesados llamados tractocamiones y autobuses integrales sin 

chasis para el transporte de pasajeros. 

En México la producción se ha especializado en autos y camiones ligeros, siendo una estructura oligopólica 

conformada por Chrysler, Ford Motor Company, General Motor, Nissan y Volkswagen. De igual fonna, la 

fabricación de motores está fuertemente integrada al sector automotriz terminal pues las plantas son propiedad 

de empresas ensambladoras transnacionalcs estadounidenses. 

La Industria Terminal Mexicana agrupa a 8 fabricantes de autos para personas y camiones ligeros, 17 

fabricantes de camiones pesados y autobuses y 8 fabricantes de motores: 

CUADRO: 25 

MÉXICO: PARTICIPACIÓN DEL MERCADO AUTOMOTRIZ POR ETN 
Fabricante Pon:mlaj• dd mercado Pon:•ntaje dd mrrcado 

Domé$tko lnl•l'Dllciooal 

Chrysler 13 25 
IFord 16 16 
Kieneral 24 23 
Motors 
Nissan 20 11 
Volkwagen 19 23 
Otros 8 2 
Fuente: AMIA. A. C. 

Dentro de los ensambladores "nacionales" con datos de 2000, Chrysler se ubicó en primer lugar con 

el 25% del total de vehículos comercializados y el 25% de las exportaciones. General Motor se posicionó 

como el líder en Ja venta interna de vehículos con el 24%. 
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CUADR026 

MÉXICO: Capacidad instalada por empresa (2001) 

Capacidad Uso de la 

Instalada por Capacidad 

EMPRESA Armadora Instalada 

IUnldadesl 1%) 

BMW de México, S. A. De C.V. 1200 83.5 

Daimler Chrysler de México, S. A De C. V. 478273 82.6 

FO<'d Motor Company, S.A. De C.V. 376000 62.7 

General Motors de México, S.A. De C.V. 560000 80 

Honda de México. S.A. De C.V: 25000 95.3 

Nissan Mexicana, S.A. De C.V. 433000 75.7 

IVolkswagen de Méxioo, S.A. De C. V. 450000 84.6 

~I 2323473 78 

Fuente: Secretaria de Economía. PROSEC Automotriz, 2002. 

En conjunto, las firmas estadounidenses generaron durante 1997 el 72% de las exportaciones de 

vehículos, destacando Norteamérica como el principal destino: 

CUADR027 

DESTl:'iO DE LAS EXPORTACIONES AUTOMOTRICES DE MEXICO 

Destino Porcentaje 
Asia 0.08 

Centroamérica 1.S 

[Norteamérica 90.6 

Sudamérica 7.3 

Otros o.os 
Fuente. AMIA 

CUADR028 

:'l'IEXICO: EXPORTACIÓN POR ETN AUTO:'llOTRIZ 

Empresa 2001 

daimlOf chrysler 395,066 

fon! motor 190,184 

ge-al mol01$ 351,926 

Honda 15,007 

Nl$$an 151,970 

vollcswagen 299,562 

Total 1,403,715 

Fuente: AMIA 

Desde 1996 las exportaciones prácticamente alcanzaron el millón de unidades. En 1998 Ja Chrysler 

obtuvo el liderazgo en la exportación de vehículos con 31%; le siguieron la Volkswagen con 25%, la General 

Motor con 20%. la Ford con 18% y la Nissan con 6% del total; esta es la única empresa cuya producción se 

dirige de manera preponderante al mercado interno. 
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CUADROl9 

PRODUCCIÓN NACIONAL DE AUTOMÓVILES EN MtxlCO 

MERCADOS INTERNO Y DE EXPORTACIÓN U994-2001) 

Unidades} 

Toral Mercado Doméstico Mercado E....,.._ión 

1994 1,092,563 517,759 574,804 

1995 930196 151,353 778,843 

._1996 1193004 222,173 970.831 

1997 1 306084 351 ,718 9S4,366 

1998 1,417,820 446,«>9 971 ,411 

1999 1 476373 412,837 1,063,536 

2000 1 877 503 454,609 1,422,894 

2001 1,808.911 433,366 1,375,545 

Fuente: Secretaria de Economla 

CUADR030 

MIÍ.XICO: PRODUCCIÓN DE LA INDUSTRIA TERMINAL Y MANUFACTURA 

Millones de PtsOS de 1980 

Años T otaJes Manufacturas AutomóYiles en las 

1980 988.9 36.9 4% 

1985 1051 .1 34.9 3% 

1990 1203.9 67.4 6% 
1995 1253.8 71.5 6% 
1996 1390.5 96.5 7% 

1997 1493.4 109.7 7% 

Fuente: Cuentas Nacíonales, INEGI 

o Las Grandes ETN's automot.rices 

Como caso específico, en México la Industria automovilística es una muestra de la tendencia actual hacia la 

internacionalización de la producción, regida por estrntegias globales y que además se han integrado 

internamente (producción de autopartes con ensamble) para mejorar sus formas de organización, su 

tecnología y sus escalas de producción, todo ello con el fin de insertarse competitivamente en el contexto 

económico mundial 

Las ETN 's que aun no se han establecido en México y que tienen intereses en la región van a jugar 

un papel importante en el proceso de integración del mercado norteamericano de automóviles. Con lo 

anterior, se realza la importancia de las reglas de origen muy restrictivas, que significan barreras a la entrnda 

muy efectivas a competidores de otras regiones, por lo que sí la tendencia a la reg:ionalización se fortalece, los 

porcentajes de abastecimiento intra-regional se incrementarán'. 

1 Sánchc1. Sergio. "El sector Automotriz ... ", pp. 130. 
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Como se mencionó en el capitulo 1, la reconversión en la industria nacional orientada a satisfacer el 

mercado externo no ha traído el efecto que debiera propiciar ya que las exportaciones, según el sector y el 

tarnafto de las empresas se han concentrado en pocos bienes, mercados y compaftías, ya que según la CEPAL, 

diez productos explican la mitad de lo exportado y que sólo 300 empresas son las que realizan el 70% de la 

exportaciones mexicanas y cuyo mercado de destino de más de la mitad son los Estados Unidos2
. Estas son 

las ramas 33 a 59 en donde encontramos entre muchas otras3
, las ramas de la Industria automovilística en sus 

partes de ensamble de automóvi.les y la de autopartes. En el periodo 1988-1994, estos sectores presentan las 

mayores tasas de crecimiento 4• 

Datos más actualizados nos dicen que en 1990 43% del total del comercio exterior era iotraindustrials 

y en 1999 alcanzó 49%, es decir, representa casi la mitad del comerció exterior con un marcado credmiento 

desde 1995. Aunque la participación de del comercio intraindustrial se ha incrementado en seis puntos 

porcentuales en nueve aftos el valor del comercio intraindustrial creció a una tasa promedio de 17% durante 

1990 a 1999, presentando mayor crecimiento después de 1993. Por partidas (de cuatro dígitos) es muy 

importante el número de estas en que el comercio intraindustrial representó el 50% o más del total de 

comercio en cada partida, 36% de todas las partidas registró comercio mayoritariamente intraindustria en 

1999. El número de partidas con estas características se elevó de 330 en 1990 a 455 en 1999, es decir, subió 

38% en 9 aftos6
• 

El índice de comercio intraindustrial marginal .refleja que a partir de 1994 dicho comercio se 

incrementó de manera significativa'. Sin considerar 1995, cuando la crisis económica redundó en una 

contracción del comercio exterior, a partir de 1994 el intercambio intraindustrial predominó en los 

incrementos comerciales8
• 

Así, los capítulos que concentran la mayor porción de las exportaciones mexicanas con significativas 

tasas de crecimiento, mantienen una importante participación de comercio intraindustrial, y en el caso de los 

vehículos automóviles, tractores, ciclos y demás vehículos terrestres, sus panes y accesorios (capítulo 87), 

que representan el 17% de las exportaciones, tiene un índice de comercio intraindustrial de 49% Sin embargo, 

' Mi.tw, Jorge. "~stmpüio exportador y compe.tilivtdad internacional: algunos ejercicios CAN para México". Revisa de Comemo 
Exterior, 8an<oulexl Vol. ~ No- 4. abril 1996, pp. 193 
3 a la pdroquimica, quúnic:a, fertilizantes, farmacéutica, hule, plástico, vidrio, c<m<nto, a=o maquinaria y equipo elédrico y oo 
eléctrico, electrónico, 
' "'El cambio <stFMclllral •n México y las empresas peqw<ilas y medianas" Comercio EXlcrior Vol47 No. 1, Enero de 1997. 
' El comercio intraincluMal se define como la exportación e importación simultáneas de bienes que perta-.n a una misma industria 
' L<ólt Gonzálcz Pad>eco, Alcjandno y Enrique DusscJ P<lc:B. .. El comercio ln1raindustrial •n Múico. /99()./99V' <Amm:io exlcrior, 
Bancomext Vol. SI, Núm. 7,julio de 2001. pp. 652-664. 
' Un ejemplo eXtraordinariamontc claro del papel de las coonoaúas a escala en la producción del oomercio internacional beneficiosos es 
•I proporcionado por el crecimiento del ccmercio de automóviles entre los Esl&dos Unidos y Canadá durante la mitad de los allos .....,... 
Jos Esl&dos Unidos y Canadá acordaron co 1964 establecer un área de libre comercio en el sector de los automóviles (su~ a 
n:sttiociones). Esto permitió a las compañías del automóvil reorganizar su p<oducción. Las ftliales canadienses n:súingieron 
dristiwncnte el número de produ.Clos hechos en Canadá. Por ejemplo Gene<al Motors ™1ujo a Ja miad el númcro de modelos 
enwnblados en Canadá . sin embargo el ruvel global de la producción y el empico en la induslria de Canadá"" manlUYO. Esto fue posible 
impcxUndo Jos Eáados Unidos produClos hecOOo anicrionnentc hechos en Canadá y exportando productos que Canadá seguía 
produciendo. En 1962, Canadá eJC¡>O<taba produdos del sector del automóvil por un valor de 16 millones de dólans hacia los fAtadQ$ 
Unidos , mientru que impO<laba un valor de 519 millones de dólares. En 1968 lu cifras eran de 2400 y 2900 millones de dólares, 
respectivamente. En otras palabras las impocúciones y las :xportac.ioncs crecieron rapidamcnle: el comcrc:io intraindustrial cnttó en 
acción. Krugman. Paul y Mauricc Obstfeld. Ec<inomía lntcrnacioo•I. Teoría y Politica . IV Edición. Me Gn.w Hill Madrid. 1999. p. 114. 
'L<ólt Gonúlei !'&checo, Alejandra y Enrique Duml Pctrn. "El comercio íntraindusirial en Múico, 199()./999' Comercio exterior, 
R..,..,.,,.,xt Vol. SI. Nu.m. 7,juliodc2001. pp. 652-664. 
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ni siquiera en los sectores manufactureros lideres se pueden encontrar la operación en condiciones de mayor 

integración a la economía mundial y que pueda estar asociada a incrementos de productividad. más aún. 

A partir de enero de 1994, todas las plantas automotrices de producción de componentes y de 

ensamble de coches están cada vez más integradas a estrategias transnacionales de las compañías 

gtobalizadas9
• Dentro de la nueva estructura mundial tripolar (UE, TI.CAN y el mercado asiático), para el 

caso de México las ETN's se concentran en redefinir su estrategia para la región de América del Norte10
• 

Durante la década de los noventa aumentó el comercio intraindustrial con Estados Unidos para llegar a 46.6% 

en 1999. a partir de 1996 los incrementos comerciales entre ambos países han sido mayoritariamente 

intraindustrialesu En cada afio por cada dólar que se incrementó el comercio respectivo, 88 centavos 

correspondieron a un incremento en el comercio intraindustrial, relación que fue de 95 centavos en 1997, 78 

centavos en 1998 y 68 centavos en 1999. Así el nuevo comercio generado entre esas economlas en el periodo 

posterior al TLCAN fue preponderantemente de tipo intraindustria112
• 

En el periodo 1990-1994 sólo 7 partidas presentaron afio tras afio un índice de comercio 

intraindust.rial superior a 70%, durante de 1995-1999 fueron 62 industrias las que registran afio tras año una 

presencia de comercio intraindustrial (superior a 70%). La continua y elevada presencia del comercio 

intraindustrial en estas partidas confirma que no se trata de un fenómeno circunstancial, sino de un patrón de 

comercio propio a las características de ciertas industrias. Entre las 62 industrias sobresalen partidas entre 

ellas las autopartes (partida 8708)13
• 

La misma apertura económica obliga aun a las plantas primordialmente orientadas a la producción 

para el mercado interno a adaptar sus estándares de productividad, de calidad y de flexibilidad a los que rigen 

en la zona más amplia del TI.CAN, sin embargo en losados noventa hay indicios claros que ETN's europeas 

y japonesas se están ubicando en México para., desde esta plataforma, participar en el mercado 

norteamericano del TI.CAN y, de esta forma, competir con las Tres Grandes. Las compañías europeas buscan 

la entra.da directa a la región del TLCAN, que, por ejemplo con respecto a los contenidos locales de los 

coches, es una apertura económica dentro de al región Norteamérica y, al mismo tiempo, una regionalización 

y delimitación de la misma región frente a otras regiones14
• 

'Para apreciar ta imporunci• alcanuda por las ETN's basta el dato de que en tomo al 600A. del comercio mwidiat es un"°""""io 
inlnfmna. olrll modalidad del comercio inlrainduslrial. Es decir cnttc la casa matri2 y SU$ filiales. Este comercio inlrlllirma si8"ifica 
eslab!cccr unos criterios de producción, de disa'lo. etc .. desde una pmpecliva establecida csttatégiamcnte para el mundo global, pora la 
economfa global desde I• ca.u matriz. Anlgón, lsuc. "El contexto de la Globali1.ación" El Clarioo Monouafia. Revista virtual. Sección: 
Olro mundo es posible. ~.stcs.es/clarion3/Q.pdf 
'º Prics. L.udgcr. "Enlr• el corporativismo produc11vrsta y la portie/poción de los trabajadores. Glbbalización y relacfonu lndMstrlalu en 
la Industrio automovilistica muicana ". UAM !mpalapa. El Colegio de Puebla, Editorial Ponúa. Mbico 2000, pp. 22 
11 J<rugman ond Obslifield. Ecooomía Internacional. Tcoria y Político. Pp. 11t-t14. aquic et autor menciona que el incremenlo en el 
comercio intraindusuial es una muestra clara de la integración de una industria en dos o más paises. 
" León Oonzatcz y Dusscl Pctcrs. "El comercio mtraindustrlal pp. 652.{)64. 
"lbid. 
1 ~ Pties, Ludgcr. ''Entre el corporativfsma produc11vista ... ", pp. 23. 
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CUADROJt 
!PAÍS DE ORIGEN DE LAS EMPRESAS CON INVERSIÓN EXTRANJERA DIRECTA 

EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA */ 

Países Empresas Participación % 
!Total 589 100 
Estados Unidos 384 65.2 
~lemanla 76 12.9 
Japón 35 5.9 
Canadá 29 4.9 
Espafta 15 2.5 
Holanda 9 1.5 
Brasil 7 1.2 
!Suecia 7 1.2 
Francia 6 1 
Italia 6 1 
Bennudas 3 0.5 
!Colombia 3 0.5 
Reino Unido 2 0.3 
Suiza 2 0.3 
Corea 1 0.2 
Pakistán 1 0.2 
I Al mes de Diciemb<e de 2001 . 

Fuente: Secretaría de Economía. Dirección General de Inversión Extraniera. 

La existencia de plantas en México diseñadas para competir en el mercado de los Estados Unidos se 

explica en gran manera porque que la ventaja está en su organización social basada en factores tradicionales 

como bajos salarios y el papel promotor del Estado. El actual patrón de éxito económico de este sector en los 

mercados mundiales es el resultado de la presencia de sinergias entre las decisiones corporativas de 

asignación de recursos, las condiciones de soporte institucional diseiladas por los gobiernos mexicanos, así 

como el incremento en la capacidad del capital humano para dominar las rutinas productivas. Un ejemplo de 

lo anterior lo constituye la presencia de convergencias tecnológicas entre sectores. Se sabe que un velúculo 

automotor contiene aproximadamente 3mil componentes, y que las aleaciones del metal y el acero son 

insumos básicos. De acuerdo con fuentes de irúormación internacional México posee una ventaja relativa en 

costos con respecto a otros productores internacionales como Brasil, Corea y Taiwán en dichos insumos; se ha 

estimado que tales precios son entre el 15 y el 30% más bajos en México1s. Lo anterior es parte de las 

estrategias globales de reforzamiento de la competitividad mundial. 

La Volkswagen en México y su modelo de producción estuvieron centrados en el viejo modelo de 

mercado nacional protegido16
, mientras que la Ford representa él más claro y exitoso caso de producción 

" Conslanlino Toto. Roberto M. "El Si.iemo de Innovación en lo lndimn'o llutomovilistico Mexicano" Baooomext, Mercado de VafQttS. 
Fdl<ero de 2000. pp. 4S-58 
16 Dadas. las tmdc:ncias mundjalcs de cotnpelencia y de acceso a mercados., Jas expoct.acioncs de Volk.swagen durante los años novcn1a se 
han incrementado notablemenle. siendo y• el 77.3% &: su producción total en 1996, por lo que t. situación de la producción de 
Volk.swagcn en México dependerá fuertemente de fa demanda del mercado doméstico mexicano. y de la demanda cid Jctta y el Golf en 
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dirigida al mercado de exportación. En la planta de Puebla de la ETN alemana se cuenta con todo el proceso 

de fabricación de coches: prensas, fundición, hojalatería. pintura, sub-ensamble (por ejemplo, arneses y 

agregados como ejes, etc.) y montaje final. Esta integración muy alta de la empresa de la producción en el 

empresa Volkswagen de México, al menos en gran parte, se debe y refleja el ntodelo de desarrollo global de 

sustitución de importaciones; sin embargo muchos de los componentes de alta tecnología los recibió 

directamente de la matriz, siendo limitados los insumos que se demandaban de las fábricas mexicanas o 

filiales de otras multinacionales en México; además no logrando alcanzar las economias a escala que se 

necesitan para abatir costos y ser competitivos la planta fue baja en nivel tecnológico17 e intensiva en mano de 

obra ya que los costos en fuerza de trabajo eran bajos, pese a que los costos de otros insumos nacionales e 

internacionales elevaban .los costos de producción totales18• Lo anterior no desdibujaba el panorama de 

uti.lidad de la ETN, ya que los salarios bajos, Jos precios de venta altos y la protección arancelaria eran 

estímulos grandes. 

Los países de mayor importancia en el ámbito mundiaI en la producción de automóviles de acuerdo 

al origen del capital de las empresas son: Estados Unidos (Ford, Genera.! Motors y Cluysler), Alemania 

(Mercedes Benz y Volkswagen) y Japón. (Nissan, Mitsubishi, y Toyota). Además de estos países de donde es 

originario el capital de las principales empresas multinacionales automotrices, se deben considerar a aquellos 

países donde se concentra gran parte de la producción mundial, como es el caso de México, Corea del Sur, 

Canadá, Francia y el Reino Unido. 

Las exportaciones mexicanas se encuentran aitamente concentradas. Un pequeño grupo de empresas 

exportadoras nacionales y extranjeras -entre 264 y 312 empresas durante 1993-1998 - concentra en 

promedio el 51.86% de las exportaciones mexicanas19
• Si se incluyen las exportaciones de maquila - 3130 

empresas en diciembre de 1998 -, que representan en promedio 41.49% de las exportaciones totales durante 

1993-1998, resulta que el resto de la economía del país participa con apenas 6.65% en promedio de las 

exportaciones de México durante 1993-1998. 

Son las principales empresas exportadoras extranjeras y de capital mayoritario extranjero las que 

permiten el aumento de las exportaciones en su conjunto. Este grupo relativamente pequeño de empresas 

extranjeras -entre 54 y 78 empresas durante 1993 - 1998 - incrementa su participación en las exportaciones 

lota.les de 14.36% en 1993 a 19.15% en 1998, mientras que la proporción de empresas exportadoras 

nacionales se reduce de 35.76% en 1993 a 24.33% en 1998. 

En el caso de la Industria automovilística terminal, las ETN's comandan el centro de las operaciones 

de producción de vehículos y de la exportación en México. 

Estados Unidos. R.uiz Dután, Clemente, Enrique Du.scl y Taeko Taruura. "Changos in Industria/ O..ganlUJllOll ofth• mitomobi/6 índustry 
b( economic liberolízatíon". Joint Resarch Program Series No. 120 Instituto ofDeveloping llconomjes (!DE) Jopan. 1997. p. $3 
1 Pries. ... este autor señala que la gerencia de la empresa tomó como argumento principal que la idiosiocrasia de la cultura mexicana y el 
CMtctcr del "obt<ro mexicano" impidió 11 aplic:.ción de sistemas de transferencia do modelos de mayor participaci6n de los tnbajadotes 
en la producción, como en las rnalric:cs. Sin embargo en 1992 se introdujo f~ un modelo ele trabajo con~ y filosoflas 
japonesas que reestructuró a la empresa inacmenlando la productividad, calidad y fleKibilidad do la produc:ci<in pero con coslos sociales 
muy olt0$; pp. $6 
.. !bid, pp. 40,4647 
"Evo/ucí6n reciente de fa Inversión Extron¡ora Directo en Amúico latina y el Carlb•. División de Comercio lnlemacional e integración 
delaCEPAL.2001. 
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o El papel de las Maquiladoras de Exportación 

Ante la contracción del mercado interno mexicano en los ochenta por las crisis y sus consecuencias 

en el poder adquisitivo y la capacidad de financiamiento del consumidor mexicano la única opción viable era 

al principio buscar las exportaciones como mercado complementario. 

Como se ha mencionado en repetidas ocasiones en este trabajo las firmas mutlinacionales 

automotrices inician desde Jos años ochenta hasta principios de los noventa un proceso de "maquilización», 

basada en una industria orientada a la exportación o de liberalización comercial en estados fronterizos con 

Estados Unidos, en donde se rnaniñesta que la restructuración de plantas automotrices establece hacia el norte 

los proyectos de producción orientada al patrón mundial de ventajas comparativas las cuales se apoyan en 

bajos costos directos de producción. Sin embargo, como se mencionó en el capitulo anterior, para 

conservarlas tales prerrogativas se requiere de la asociación de mayores capacidades de conocimiento en la 

producción. 

La vocación exportadora de Ja industria automovilística se confirmó cuando a las exportaciones 

superaron las ventas nacionales. Desde 1995 las primeras alcanzaron un millón de vehículos, cifra mucho 

mayor que las ventas internas. De 1995 a 1998 las ventas internas de automóviles crecieron a una tasa anual 

media de 82%, alcanzando 355 000 unidades. En 1998 la Nissan, la General Motor y la Volkswagen 

compartieron el liderazgo, produciendo cada una más de 90 000 unidades y con más de una cuarta parte de las 

ventas internas totales. La Chrysler abasteció 16% del mercado interno y la Ford el 5%. 

Cuadro 32 

Exportación como proporción de la Producción 
Total de Vehículos en México, 1975-1997. 

Ailo Mercado Nacional Mercado Exoortaclón Total Exoortaclón /Producción 

1970 189136 o 189136 0.00 

1975 356624 2958 359582 0.82 

1980 490006 18245 506251 3.59 

1985 428974 58438 487412 11.99 

1990 542008 276909 818917 33.81 

1994 547898 567628 1115526 50.88 

1995 156374 782676 939050 83.35 

1991 248550 970874 1219424 79.62 

1997 374017 984430 1358447 72.47 

Fuente: Instituto Nacional de Autooartes 

La industria terminal automotriz satisface casi el 100% del mercado nacional, excepto las reducidas 

importaciones de automóviles y camiones que se autorizan para cubrir la demanda de la zona fronteriza norte 

y de las zonas y perlmetros libres. 

La madurez de la industria y su orientación exportadora también se manifiesta en la producción de 

motores y autopartes. De 1982 a 1990 la fabricación de los primeros pasó de 320 000 a 1.5 millones de 

unidades, lo que representó un incremento en valor de 214 millones de dólares a 1478 millones. Al sumar las 

exportaciones de vehículos y autopanes, el valor de las exportaciones de 1982 a 1990 se incrementó en más 
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de ocho veces, al pasar de 531 millones de dólares a 4 804 millones. A pesar del crecimiento de esas ventas, 

de 1990 a 1993 el saldo de Ja balanza comercial de Ja industria fue negativo y se dderioró de manera 

creciente, lo que contribuyó, sin duda, a agravar la crisis económica20
• La estrategia de la estrategia global de 

producción de velúculos en México aprovechó la política de "maquili.zación" de la Industria mexicana, 

derivada de hace unos años. Las ETN's automotrices han implementado diversos esquemas de maquila en 

México. 

Los Modelos Shelter y de Complementariedades, por su parte, nacieron orientados al exterior. El 

Shelter es un régimen legal de exportación instrumentado en 1965 por el gobierno mexicano para atraer 

empresas interesadas en subcontratar servicios de transformación. Por otro lado el Modelo de 

complementariedades por su parte es producto de una política global del gobierno mexicano, tras la crisis de 

198221
, este modelo se basa en la flexibilidad tecnológica y no solo en la subcontratación de segmentos 

productivos. La subcontratación o sheltering permite que una compaflia, mediante una mínima inversión, use 

las instalaciones registradas como una operación de maquiladora capitaJ22
• 

Al hacerlo solo paga por los costos marginales, por pieza, asociados a los servicios otorgados por Ja 

manufacturera mexicana, sin hacer cuantiosas inversiones de capitai21
• 

Así en el modelo de complementariedades el número de agentes productivos y de transaeciones es mayor 

que en el Shelter, el núcleo productivo de este modelo organizacional es el complejo flexible o complejo Justo 

a tiempo, el cual los modelos de organización i'tluye las operaciones siguientes: 

a) Maquiladoras y no maquiladoras pertenecientes a las empresas ensambladoras (preferentemente de autos 

y motores); b) Empresas independientes de propiedad estadounidense, japonesa y en menor medida 

mexicana, c)Filiales localizadas en México y el extranjero; d)Empresas matrices. 

Estos agentes suministran componentes tecnológicos, asistencia técnica y todo tipo de servicios a las 

plantas ensambladoras. Iniciándose el proceso con las órdenes de producción del ensamblador, y termina con 

Ja ultima entrega del enésimo proveedor de acuerdo con el esquema de "arrastre", así se supondría que los 

productores ubicados en Ja base de la cadena productiva se relacionan con los proveedores del eslabón 

superior siguiendo las instrucciones del ensamblador o de los llamados proveedores de "componentes 

principales". 

La subcontratación es uno de los elementos fundamentales para la complementariedad productiva, sin 

embargo, el beneficio es siempre para el subcontratante, ya que para éste no es su objetivo generar en un 

porcentaje elevado encadenamientos productivos y transferencias de capacidades tecnológicas, sino abaratar 

"'Tumer. pp.$03 
11 Ramírez S., José Carlos. "Los modelos de Organización de los Industrias de uportaclón '" México", rcvisla de Comen:io Extoriet, 
Bancomext Vol. 47 No. 1, Enero de 1997 pp.29 • 30 
21 Carrada·BnYO, Francisco. "Inversión ""'ranjero dlrecia e industria maqwladora en Múico". BancomelCI, Comercio exlctÍCt, Vol. 48, 
no. 4, abril de 1998. pp. 273-282 
u En et Modelo Shelter los productos y los insumos fluyen enlrC w maquiladoras y w matricos, en otras palabras lo que conoc:cmos 
como C>Otl)<Tcio intta cm¡nsa. Este funciona con el envio de pa11<$ impo<tadu, libre de impuestos, por parte de lu pJantu semcw 
ubicadas principalmente en los Estados Unidos a lu maquiladoru en México, w cuales C11A1Dblan Wücamaite w partes y lu ~ 
como producto terminados a las Cmpre$1$ matrices. En el caso de México los Dujos de insumos y productos se realizan c:alJe los 
conglomerados indu.'1rialcs ubicados en el medio est• estadounidense y Ju plantas destacadas en los puntos ITonlt:rizoo principalmcrate en 
donde el aprovisionamiento entre lu plantas automovilísticas es imporunte. Mas de 2SOO maquilildoras dedicadas a !a producción de 
artículos clasificados en 12 nums búicas o¡><na.n conforme a la.s variantes de este modelo. De esw. 88% se loealiz.an en loo seis estados 
nortenos del país con clJU'3 lcndenci• a producir autoputes, artículos eléctrico - electrónicos y maquinaria y equipo 

104 



sus costos, trasladar las fases de la producción a donde haya ventajas comparativas y así disminuir sus costos 

globales, por que como se mencionó lineas antes, la subcontratación o sheltering permite que una compañía, 

mediante una mínima inversión, use las instalaciones registradas como una operación de maquiladora capital. 

El seguimiento de esta forma de polltica industrial no conlleva al surgimiento de redes ni de encadenamientos 

productivos, ya que la subcontratación, desde esta óptica no genera vínculos interindustriales. El mercado 

local sólo aporta el 3% de los requerimientos de la maquiladora ya que la baja calidad de oferta y el atraso de 

los suministros, que los convenios son establecidos previamente por las matrices de las maquiladoras en sus 

paises de origen, la falta de agresividad de la industria local y ausencia de sistemas justo a tiempo o de 

inventario cero. 

La subcontratación ha servido como uno de los principales mecanismos de inserción en el comercio 

internacional y debería ser una via de transferencia tecnológica y aprendizaje innovador, sin embargo las 

formas posibles de subcontratación se dan bajo dos formas: desde la escasa transferencia tecnológica hasta 

una colaboración más estrecha con mayor transferencia de tecnologi.a y flujo recíproco de información. En el 

primer caso las ventajas son todas para la parte subcontratante, ya que lo que busca es transferir la producción 

en partes altamente especiali1.3das a bajos costos en empresas especializadas para disminuir o no aumentar el 

capital fijo; reducir riesgos cuando la producción es cíclica e inestable, o evitar el crecimiento de la empresa, 

mantener su control y conjurar conflictos sociales. En el segundo caso ambos participantes resultan 

favorecidos.2
• Sin embargo, es importante considerar el peso del comercio intraindustrial para comprender el 

tipo de integración de México durante los ailos noventa25 al mercado mundial y a Estados Unidos. La 

industria maquiladora se caracteriza por ser un "enclave productivo exportador" con un limitado 

encadenamiento productivo hacia atrás y nulo hacia delante, por lo que su relación con la economia real con 

la economía nacional se realiza por medio del mercado laboral y los ingresos de divisas26
• 

En México el Modelo de complementariedades esta ejemplificado casi de forma exclusiva por: 

a) La red de proveedores de las "tres grandes" empresas automovi.lísticas estadounidenses: General Motor, 

Ford, y Chrysler, ubicadas en Hermosillo, Clúhuahua, y Ramos Arizpe. 

b) Las plantas de Motores de NISSAN y Renault en Aguascalientes y Gómez Palacios 

e) Los "trasplantes" japoneses en la frontera de Clúhuahua, Coahuila y Texas. 

De estos complejos industriales el que mejor ilustra el modelo de complementariedades es el 

conformado por la red de proveedores de las Tres Grandes, esto no solo incluye el mayor número de agentes 

" Oli-. Lozano, Ouillenno. "Porticlpacl6n complemvrtorio e l111egrodo de la pe<¡ueña índwstria m«Xicano". C<>mercio Exurior Vol. 47 
No. 9, septiembre de 1997 
" Duranlc la ~ do los 1990s la indulllia maquiladora logró conoolidar su rol como generadora do empleo denlro de la indUSlria de la 
lransfonnoción. De 1990 a 2000, la IME gcnml anpleosa una loa promedio superior al 11%. Apattir do 1994 superó loo 20 puntos 
porcen!ualcs de a-ecimienlO. Para el olio 2000, loo l ,2U.000tnbajadoresdc la industria maquiladonrq>raenla~ el 31% dd personal 
ocupado de la induslria manufacturera a nivel nacional. La indusúia maquil.ldora en Ciudad Ju.ita ocupa a 2 S0.000 trabajadores, los que 
repn:scntan la quinta parte de la ocupación gaierada por esta industria. Dutreinl, Gabriel& y Olios. "Desafíos y oportunidades dela 
PyMES pan su integJaeióo a la red de proveedores: el caso de la maquila aulomolriz en Ciudad Ju.ítez" . t.;niversidad de Rio de Janciro, 
Brasi~ Septiembre de 2002. p. S. 
" Mendoza, Eduardo y Cuauhtémoc Calderón. "De1<rm1non1<s regionales de la maquilo de aportación en la frontera norte". Comercio 
exterior Vol. SI, Nüm. 3, manode2001. pp.196-202 
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productivos (alrededor de 100 en territorio nacional) sino también el que mayor monto exporta en la industria 

mexicana; más de 7000 millones de dólares incluyendo solo a su red, no maquiladoras 27 

FlGURA l. LOCALIZACIÓN DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA MEXICANA 

Fuente: PROSEC automotriz, Secretaría de Economía. www.economia.gob.mx 

CUADR033 

INVERSIÓN EXTRANJERA DIRECTA EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA 

POR ENTIDAD FEDERATIVA 

(Pattícipaci6n 'l!.l 

Estados 1994 1 1995 1 1996 1 1997 1 1998 1 1999 1 2000 1 2001 al 1 1994-2001 bl 

Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 30.9 

Distrito Federal 60.6 52.1 42.3 36.3 8.7 73.2 31.3 46.7 408.S 

Chihuahua 7.6 14.4 18.8 10.6 27.1 6.6 16.3 15.5 23 .• 

tTamaulioas 14.2 14.9 11 .4 6.9 14.0 6.0 6.5 4.6 -5.f 

Nuevo león 6.8 3.5 3.0 11.5 1.3 27 9.9 7.1 164.S 

Estado de Me>dco 1.8 1.7 3.8 4.3 6.7 4.5 19.3 2.5 5V 

Puebla 1.2 0.3 2.9 22.4 3.2 --0.9 2.2 -3.3 109.~ 

K>uanaiuato 0.2 1.0 0.2 --0.1 2.3 3.0 1.4 13.3 4U 

Coa huila 1.1 2.5 7.6 1.5 6.1 1.2 2.1 3.1 41.C 

Querélaro 2.1 1.9 4.0 0.5 6.3 0.2 1.9 3.9 124.1 

Anuascalientes 1.2 1.2 2.5 0.8 3.9 0.5 2.0 4.5 49.~ 

Baia California 0.2 3.6 0.9 0.3 1.5 0.5 0 .5 0.3 345.1 

Sonora 0.8 0.2 0.7 0.7 3.2 0.6 1.0 0.8 26.C 

al Enero-diciembre 

b/ Tasa de Crecímiento Promedio Anual, cálculo propio con datos en miles de millones de dólares 

• Sólo se toman 13 estados de 20 que Invierten en et sector y que concentran más de 98%. 

Fuente: Secretaria de Economía. Dirección General de Inversión Extranjera 

" Ramírcz S .. Jo.é Carlos. "les modelos ... ", pp. 32 -36 
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El gran desempeño de estas industrias ha cambiado la geografía económica de la Industria 

a111omovilística al trasladar del centro al norte la base exportadora del país. Los principales estados receptores 

de IED en la Industria automovilística fueron: el Dístrito Federal, que captó el 48. 4 % del total; a Chihuahua 

fue el 13.0%; a Tamaulipas, el 8.9%; a Nuevo León, el 6.0%; al Estado de México, el S.9"/o; a Puebla, el 

3.1%; a Guanajuato, el 2.9%; a Coahuila, el 2.6%; a Jalisco, el 2.1%; Querétaro, el 2.1%; y a otros estados, el 

5.0%. 

En las nuevas plantas exportadoras que se ubican en los estados fronterizos del norte con una cantidad, de 

rrabajadores más reducida, niveles salariales más bajos, una estructura salarial menos compleja, menos 

categorías salariales y con conrratos colectivos más flexibles y escuetos28
• 

Como observamos en el cuadro anterior, se destaca el DF que a lo largo de la historia, ha 

concentrado a la mayor parte de la industria en general, e incluso a partir de la apertura con América del Norte 

vemos un incremento notable (véase última columna del cuadro 34), sin embargo destacan los estados de la 

frontera norte con fuertes cantidades en IED, que como ya vimos anteriormente obedecen a la lógica de la 

empresa lransnacional, así nos podemos dar cuenta que son regiones donde se encuentran las "Tres Grandes" 

estadounidenses asi como otras empresas automovilísticas de gran relevancia como NISSAN y VW, podemos 

decir que la Industria automovilística ha sido la base del éxito de la reestructuración industrial en México. 

Un rasgo característico del asentamiento de las maquiladoras es, como se sabe, los estados 

fronterizos. Las industrias maquiladoras automotrices en la frontera, manejan una lógica de operaciones 

orientada al mercado de exportación, a diferencia de plantas ensambladoras automotrices que se encuentran 

en el centro del país, las cuales al contenerse en la parte central del pals parecen conservar una mayor relación 

con la industria interna, y las fronterizas, tienen una relación mayor con el mercado externo y, en 

consecuencia, la exportación será su sector dinámico29
• La mayor parte de las compañías maquiladoras, cuyas 

ventas e impacto en e empleo son mayores en el país se ubican en la frontera norte: Baja California, Sonora, 

Chihuahua, Coahuila, Nuevo León y Tamaulipas, aunque también hay plantas en Jalisco, Estado de México, 

Querétaro, San Luis Potosí, Veracruz y Yucatán. 

Las actividades de la industria maquiladora se concentran en la producción, ensamble, estampado y 

pulido de diversas autopartes. Estos productos son intensivos en mano de obra, pero se fabrican otros que se 

caracterizan por el uso de las tecnologías más avanzadas. 

Las mayores empresas automotrices estadounidenses tienen 33 plantas maquiladoras; Ge.neral Motor 

22, Ford 8 y Chryster 3. Además el capital estadounidense participa en 136 maquiladoras, Japón, a su vez, ha 

i.nvertido en 4 plantas; Corea del Sur, Alemania y Canadá cuentan, también, con sus respectivas maquiladoras. 

" Pries, pp. 21 
"' Olivera Lo1.1no. Guillermo. '"Participación compumentariu ... " pp. 705-71 4. ver d grado de integración nacional del esludio de 
Mcxicali (ciudad fronlfriza) y Aguascalientes (ciudad del centro) y enfatiza la im(IOtllul<:ia de la pcquma empreso por ser la base de este 
lipo de ciudades (m<:di8$) yo que provoca una mayor dcrcollcentración ~al y su aporte al empleo es muy significativo y distribu)"' 
el ingreso de manera geográfjca de owicra mis equilibrada, asi mismo se remarca la importancia con la que sobre vi>'C a las crisis 
económicas y su participación en iodos los seelores econórnioos y su aprovcclwnicnt~ de materias primas. 
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Zonal Estado 

#de 

4 

2 

8 

5 

3 

1 

CUADR034 

100 

28 

26 

4 

19 

4 

18 

224 

84 

3 

48 

6 

35 

42 

50 

13 

14 

9 

Fuente: Sectetarla de Ecooomia. Dirección General de lndustrlas 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES. 

15346.6 241817 

1366.5 38315 

10627 111736 

68.4 896 

1481.1 28971 

180.5 6399 

1552.9 52126 

70.2 3374 

7217.5 98308 

1966.7 33575 

9 747 

1880 23935 

232.6 2239 

1031.5 13133 

1859.2 19939 

1784.5 23386 

438.7 6286 

596 9128 

137.6 4031 

La industria de autopartes se integra por las empresas dedicadas a la fabricación y ensamble de 

motores, carroceóas y remolques; fabricación de partes y accesorios de incorporación a los automóviles y 

camiones, transmisiones, sistemas de suspensión, accesorios para el sistema de frenos, partes eléctricas y 

electrónicas. El segmento de autopartes se integra también por un segmento de empresas proveedoras de 

primer nivel filial de empresas terminales transnacional, la mayoría de las cuales son de igual modo 

norteamericanas. Estas plantas representan mas de la mitad del empleo en el sector automotriz pero con una 

baja incidencia en el mercado interno. 

La cuestión de los proveedores y los clusters de la Industria automovilistica mexicana es nuestro 

punto central, ya que es la base de la competitividad de la industria en su conjunto. Y es de suma 

preocupación constatar que en la lógica de la globalización, la fndustria automovilística adopta mecanismos 

de fragmentación de la producción a escala mundial por ser un sector dominado por ETN's e impone nuevos 

requerimientos de insumos y materias primas que aumentan las importaciones y la sustitución de proveedores 

nacionales con falta de capacitación y asociación empresarial, carencia de desarrollo tecnológico interno y 

financiamiento, así como falta de una política estatal que cierre la brecha en estos rezagos30
; por ende se 

'° Lu dif.,.cncias cuitunt.lcs entre gcrcnt<s dc la matriz y proveedores locales mexicanos parece ser un fa<tor que umbi<n dificulta lo 
relación, ya que no penni1cn que cornpndorcs de otros paises e<>nlim en los proveedores mexicanos. Por la."º· en algunos casos la 
tccnolog{a también es una bmera {Entrevistas con gerenia de diferentes funciones dcl MTC de [)clphi y Philips Corporation.) Los 
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rompe con el encadenamiento productivo interno entre la industria terminal y la ind~'tria de autopartes, 

proveedores de primer, segundo, tercer y cuarto nivel. 

De tal modo, Ja competitividad y fortalez.a de la Industria automovilística, asl como de la 

manufactura en su conjunto, estará siempre en función de una dis¡xmibilidad de insumos y materias primas de 

proveedores mayor o igualmente competitivos, lo que supone una gran coordinación entre éstos y los 

productores finales basada en compartir la tecnología y su desarrollo, la fabricación enlazada en tiempo y 

forma de los proveedores con la ensambladora; para complementar la cadena con una distribución o 

comercialización con esquemas atractivos de adquisición y financiamiento acorde a los segmentos de 

mercado. 

CUADR035 

EMPRESAS CON INVERSIÓN EXTRANJERA DIRECf A EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA •/ 

Emoresa." Part. '!(, 

Total 1 1 1 589 100 

38-4126 F1bric:aelÓtl de otras n.art.H 'i ac:cesorios _,. 1vtotn6Yiles v eamk>nes 380 64.5 

383103 Fabncac:ión de oartes v aooesohos oara -1 s.lst«ni ~ automcttlz 59 10 

38-4122 Fabrieación de mallOreS v $UI oattes oara •ubnóYikts v camiones 46 7 .8 

38-4110 F abricaeión v ensamble de avtotn6viles y camiones 43 7.3 

38-4125 f1brielciónde .... rt.c "accesorios oara el sJ.iema detr~d• auUlf'nóttílesvca.m:-- 19 3.2 

38-4124 Fabricación de_,._ mira et liltema d• aus-.w. de automcMles v amionn 17 2.9 

38-4121 Fabricaci6n v ensamble de carroc.rlH" ~ues oara •~'- v camiones 14 2.4 

38-4123 Fabrieaá6n de Nlltac fldt.llllo el ~de tran1m15ión de 1utotnó.ii1et vcamonn 11 1.9 

•¡Al mes de Diciembre de 2001. 

Fuente: Secretarla de Economía. Dlrec:ción General de lnwrsión Extranjera. 

La producción de la industria de autopartes se destina a tres mercados: el de equipo original que 

equivale casi al 600/o de la producción; el de refacciones, con aproximadamente el 23% y el porcentaje 

restante al mercado de exportación. 

El sector de la industria de autopartes está formado por cientos de empresas de distintas ramas 

industriales como la: bulera (fabricantes de llantas, mangueras, tapetes, etc.), química (pinturas, solventes, 

partes plásticas), metálica (tomilleria, resortes), textil (vestiduras), eléctrica (acumuladores), fundición de 

hierro y aceros, carroceria, (fabricantes de cajas pick-up, de volteo, de redil) y la propia rama específica de 

partes automotrices (frenos, transmisiones, ejes, diferenciales, etc). 

Otros agentes son los proveedores de materias primas, ya que para la fabricación de vehículos 

automotores dichos proveedores constituyen elementos criticos en la dete.rrninación de los costos, la calidad y 

la competitividad de las ensambladoras y los fabricantes de partes y componentes. Los sectores proveedores 

pro~cs tienen dificultodcs para alcanur los niveles de calidad y volumen d<mand.ados. A tOC<> esto, los programas de dcwrollo de 
proveedores de las maquilos tratan de apoyar a los proveedores a alcanzar los nivtlcs de calidad m¡ueridos, pero al no financiar a los 
proveedores, no los pueden ayudar con la variable volumen de produ.x:ión. Este parece ser un espacio para instituciones de 
finaneiamimto.(EntrevUta con gCfcntc de com¡ns en el MTC de ~lphi). Se observa un dcsa-édito por lu imlitU<:iooes y las políticas 
póblicas. Dutreint, Gabriela y otros. "Dosalios y opcrtunidada dela PyMES para su inugración a la red de pro~: el caso de la 
maquila automoltizen Ciudad Juátcz" . Universidad de Rlo de Janeiro, Otuil. Septiembre de 2002. pp. 9-18. 
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de materias primas automotrices, son aquellos que tienen que ver con la producción de acero, aluminio, hierro 

moldeable, vidrio, máquinas-heuamienta, productos químicos, hule sintético y natural, textiles sek:ccionados, 

productos metálicos, componentes eléctricos y electrónicos. Estos último proveedores de materias primas 

básicas y demás elementos primarios de abastecimiento conforman proveedores de segundo, tercer y basta de 

cuarto nivel. 

Otra clasificación que es importante es la que sitúa a los proveedores y sus segmentos en la cadena 

productiva de productos finales. Entre los proveedores de primer piso se ubican a las empresas dedicadas al 

estampado, armado de las carrocerías y construcción de motores y transmisiones. En segundo lugar ubicamos 

a los proveedores de tecnología sofisticada y en esta se incluyen a los proveedores de primer y segundo piso, 

conformando asi a los productores de componentes y panes de chasis, motores y transmisiones, siendo los 

amortiguadores, los frenos, direcciones, partes electrónicas y eléctricas, pistones y anillos sus principales 

productos. El tercer nivel en esta cadena corresponde a los productores que poseen tecnología universal y 

elaboran piezas de fundición y forjadas, molduras asientos, interiores, muelles y ameses31
• 

La Industria de autopartes mexicana genera ventas por más de 8 mil millones de dólares" y se 

integra por más de 600 empresas distribuidas en 8 plataformas de fabricación. De estas empresas, 500 

cuentan con registro ante SECOFI que les permite ser proveedores de equipo original para la Industria 

Terminal; de las 600 empresas, 220 exportan de manera directa y, de éstas últimas, 47 están clasificadas como 

altamente exportadoras (ALTEX). 

De esta manera, la industria de autopartes en México conformada por las 500 empresas abastece aun 

mercado terminal de 540,000 unidades, mientras que en Estados Unidos hay de 20 a 30,000 compailias que 

abastecen a un mercado de más de 10 millones de unidades, lo que indica que en nuestro país hay pocas 

empresas que dominan el mercado. La industria de autopartes tendrá una mayor concentración en partes 

competitivas, con escalas adecuadas y tecnología de punta. Las empresas en estos segmentos deberán cambiar 

de giro o cerrar33 ya que aquellos que se sostengan en el mercado deben buscar relaciones tecnológicas con 

proveedores líderes y con la propia industria terminal, que buscará integrar sus plantas a los sistema de 

producción que predominan en mercado mundial.34 Así, para ingresar a las tecnologías de escala, lo 

industriales de autopartes invirtieron entre 1990 y 1994, 4500 millones de dólares, lo que represento el 45% 

de la inversión total en este sector. 

Desde 1987 esta industria ha mostrado un marcado dinamismo al manifestar tasas de crecimiento 

anuales de 24.5%. Esta dinámica es el resultado del repunte en las ventas domésticas de vcbículos terminados 

así como de las exportaciones de vehículos ensamblados, motores, productos de maquiladoras y exportaciones 

directas. 

>r Constantino Toto. op cil 
"Fuente: Industria Nacional de AutopaM$, A. C. 
" De las 500 empresas, 20 de ellas rcprcscntan el 4-04.4 de las transacciones, y de ellas 17 están asociadas con empresas estadounidenses, 
la coracterización de estas últimas es que cuenim con calidad y precios para competir en el únbito internacional y han incorp<ndo 
te.:nologias de punta. Lo anterior significa que en unos años la industria de autopartes será controlada por una cuantas ..,...osas en t.anto 
que el resto posiblemente tienda a desaparecer. 
"' Sánchez. Sergio. "El sector Automotriz ... ", PI" 124. 
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Entre las exportaciones más competitivas, están las panes para motor, arneses, radios, cinturones de 

seguridad, diversos accesorios para antos, asientos y sus partes, mofles, limpiaparabrisas, acumuladores y 

amortiguadores. 

En 1994, la situación de los autopartistas, no fue muy promisoria que digamos, pues se generó una 

caída en las ventas debido al constante aumento de las importaciones de la industria terminal. Esto repercutió 

en los niveles de empleo de las ISO empresas integrantes de la Industria Nacional de Autopartes (INA). 

quienes perdieron aproximadamente 300 mil empleos en el periodo 1993 a aproximadamente a la mitad del 

segundo semestre de 1994, en octubre de este mismo allo a la nueva reducción en el empleo se ubicó en 

175,072. 

a Proveedores de primer nivel 

Para pertenecer a este grupo de proveedores es 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, producción con cero defectos que se traduce en escasos reclamos de los clientes, elevados porcentajes 

de automatización en la producción, alta utilización de la capacidad i~'talada, sistemas de entrega justo a 

tiempo, capacidad para abastecer una elevada variedad de productos, reducidos inventarios y organización 

laboral en grupos o células. Tanto un grupo de empresas nacionales como el de las filiales de proveedores 

internacionales son de primer nivel ya que son empresas de clase mundial de acuerdo con la definición 

anterior y venden un elevado porcentaje de su producción a las empresas armadoras3s . 

Así, un ejemplo es que, al lograr instalarse en Hermosillo, la Ford buscó desde un principio contratar a 

proveedores de clase mundial que ayudaran a la estrategia de reconversión industrial y recuperación de la 

competitividad global iniciada por esta empresa. En este caso podemos decir que al implementar esta 

estrategia, automáticamente se marginaba a las empresas nacionales con poca capacidad tecnológica sin 

posibilidad de que la Ford las considerara y utilizara para generar una inversión que redituara en la calidad de 

productos por medio de transferencia tecnológica e inversiones que ayudaran a generar proveedores con 

capital nacional de alta calidad. Lo anterior rompía con la lógica de encadenamientos productivos de 

proveedores con capital nacional ya que ahora los proveedores, en su mayoria serán de origen extranjero, 

estaban en condiciones de cumplir con los estándares de calidad exigidos por las condiciones de competencia 

de las terminales y ensambladoras transnacionales. Así vemos la constitución de empresas de autopartes 

traídas o conformadas como filiales transnacionalesló 

Esto no sucedió así con las plantas de la General Motor y de la Chrysler en el complejo de Ramos Arizpe, 

quienes basaron sus estrategias en el uso intensivo de tecnologías organizacionales. As~ mientras la Ford optó 

por un complejo sistema de proveedores con experiencia en el ámbito internacional, la General Motor y la 

Chrysler optaron incluso por desarrollar proveedores nacionales; sin embargo, se debe tomar en cuenta que 

"Brown. "lo ináJulria de Awtopart•L." p. 23 
" SallZIT Bmavides, Negocios. Septiembre 2003, BANCOMEXT. P. 22. AYallUC. se <X>Nti1uye en marzo de 1998 y empC'l.ó 
operaciones en ocwbrc de 1999 coa el prop<isilo de Jl<O''OCI' a General MOl<>n, pltnla Silao en GuanajualO. E.u anpresa surge de la 
unión de lreS grandes compallíu ~onales: The Budd Compariy, proveedor de partes aulomotrices de cluc mundial; tlirolte, 
impo<tante firma japooesa de fabricaci6n y manlenimimlo de dados para la producción de partes automolrices de csum~do en acero. y 
Swnimolo. lambim japonesa, dedicada la administración fmancieno de una sinnúmero de compallíu alrededor cid mundo. 
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las ensambladoras seleccionan a sus proveedores de acuerdo al producto que necesitan y las condiciones 

tecnológicas de cada planta, por lo que hay que tener presente que por tal razón, estos proveedores tendrán 

que tener una posición sólida en los mercados a nivel internacional y un acceso importante a los paquetes 

tecnológicos de punta, hacer cuantiosas inversiones para incorporar tecnología de punta, cambiar Jos procesos 

de producción, administración y acceso de insumos y materias primas, que les permita acceder a niveles 

óptimos de calidad, pero sobre todo, una política tecnológica que revierta la dificil posición de la mayoría de 

proveedores no solo de Ja industria de autopartes nacional, sino de la industria mexicana en general. Por lo 

tanto, si la empresa transnacional al evaluar a sus proveedores se da cuenta de deficiencias de este tipo, la 

ensambladora los obligará a asociarse con filiales de transnacionales que ya cuenten con la certificación de las 

"tres Grandes", esto a su vez trae consigo la imposibilidad de una gama importante de encadenamientos 

productivos en este ramo debido a que al asociarse a una filial transnacional, se crean oligopolios en donde 

muy pocos proveedores nacionales conjuntamente con los extranjeros serán los beneficiados. 

La ubicación geográfica es muy importante para el eslabón de proveeduría. Los grandes proveedores 

nacionales se encuentran en Monterrey, Saltillo, La Ciudad de México y Querétaro, y se caracterizan por 

ofrecer artículos de mediana estandarización31
, y en contados casos, de baja estandarización38

• De hecho sus 

contratos de aprovisionamiento con estas no solo les han permitido reforzar su posición competitiva en la 

producción de monobloques, cabe1..as de aluminio, suspensiones, parabrisas, etc. si no que además les han 

abierto las puertas del mercado internacional mediante asociaciones tecnológicas con los proveedores lideres 

de Ja Forci, La Chrysler y la General Motor en el mundo. Los satélites dividen a su vez en proveedores ·~usto 

a tiempo" (PJA T) y con "responsabilidad total" (PRT). Se asientan en las inmediaciones de la ensambladora y 

son los únicos en el sistema global de las ensambladoras ubicadas en México que practican el "justo a 

tiempo" y el "Control de Calidad Total" en su sentido más convencional. 

Esto los obliga a mantener grupos de trabajadores en la planta de ensamble a fin de ejercer una 

estricta supervisión de los productos entregados. Los proveedores celebran juntas diarias con la ensarnbladora, 

la falla en el cumplimiento de alguna especificación se traduce por lo general en severas multas (de hasta 

20,000 dólares por minuto) en caso de que Ja linea se detenga por error del proveedor (en la Ford en 

Hermosíllo) simplemente en la rescisión del contrato. 

Entre más baja es la estandarización de los proceso y productos, mayor es el nivel tecnológico de la 

planta, esta diferencia se acentúa al considerar el origen del capital. Las filiales de las empresas 

transnacionales se especializan en la fabricación de productos tecnológicamente av3Il7..ados, mientras que las 

mexicanas en procesos y productos estandarizados. Las plantas altamente automatizadas que usan productos 

y procesos de baja o mediana estandarización son, en general, usuarias extensivas de métodos de 

manufacturas flexibles. Los complejos de la Ford incluyen el mayor numero de productos "flexibles" de alta 

tecnología en partes y componentes de mediana y baja estandarización. Cada ensambladora impone distintos 

requisitos de selección de acuerdo con su posición estratégica. tipo de producto, proceso, y en particular con 

" Véase Capítulo 1, y ubicar estandarización en producción en masa y su diferencia con l• producción fleKiblc. 
" Ncmak es un ejemplo, ya que es una C<>-invorsión 80120 entre el conglomerado mexicano Alfa y ford Motor Company; es el productor 
líder independiente de Norteamérica de cabez.as de cilindros y blocks de aluminio para la indU$1ria automovilística. 
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su nivel tecnológico. Las ensambladoras de la Ford por ejemplo buscan proveedores más automatizados y 

flexibles 

Debe tenerse cuidado de no apresurar conclusiones sobre la mayor oportunidad que ofrecen a los 

proveedores nacionales, unos complejos sobre otros, debido a que en la realidad sólo unos cuantos de aquellos 

han logrado incorporarse a estos complejos y en la mayoría de los casos lo hacen sin su habitual red de 

aprovisionamiento, (que sólo usan en los proyectos del mercado interno). Estos proveedores son 

aproximadamente 50, de los cuales 12 absorben 400/o de las ventas totales del sector de autopartes y 65% de 

las exportaciones excluyendo motores. 

Para estos proveedores la integración a aquellos complejos es sólo una consecuencia de su poder 

monopólico y el problema, ante la apertura de la competencia, reside en incorporar a los proveedores de 2da o 

3ra fila que han visto limitadas sus posibilidades de exponar sus productos con el modelo de 

complementariedades. 

o Proveedores de segundo, tercer y cuarto nivel 

El proceso de desintegración vertical de las empresas armadoras involucra tanto a los proveedores directos 

como a los proveedores que integran el segundo nivel de la cadena de proveeduría. 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 eficiente, los proveedores del primer nivel tienen necesidad de 

establecer relaciones de cooperación con sus proveedores. Es por esta razón que empiezan a registrarse 

cambios incipientes en el grupo de los proveedores del segundo nivel. Los requerimientos de los proveedores 

del primer nivel han hecho imprescindible la necesidad de las empresas a introducir modificaciones en sus 

procesos productivos y por ello las empresas de primer nivel se han visto en Ja necesidad de modificar sus 

relaciones de cooperación con sus proveedores39
• Es aquí donde se hace más real el grado de desarticulación 

de Ja Industria automovilistica mexicana. 

3.2 PRODUCCIÓN E INTEGRACIÓN DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES Y LA INDUSTRIA 

TERMINAL EN MÉXICO 

En México la industria se desarrolló con éxito relativo debido al modelo de industrialización por sustitución 

de importaciones en donde la Industria automovilística había buscado crear un tejido productivo nacional sin 

embargo, al reorganizarse la base del nuevo modelo de empresa global se dio paso a plantear el abastecer los 

requerimientos con las matrices en el mercado de América del Norte40
• Posteriormente con la firma del 

TLCAN, se daría u tiempo para Ja consolidación de este esquema. 

Sin importar el nivel de proveeduría al que pertenecen, encontramos los proveedores de 

acumuladores, accesorios, aire acondicionado, alannas, frenos, clutch, llantas, pintura, hojalatería, radiadores, 

•• Btown o.-man, Flor. "la industria de auJopams maicana: r•stnicruruci6n reciente y perspectivas". División de Desarrollo 
Productivo y Empt<Sarial de la CEP AL. 1998 p. 29-30. wr el análisis estadistico de una encuesta empresas de la inobttia de autopastes 
que la autora investiga. Los r=i.ltados del anüws factorial realizado con la información que se obtuvo <n los cuestionarios mueslra que 
el precio y la calidad eJq>lican el 76% de la varianza local de los ail<rios pata seleccionar a los provecd<>rcs de segundo nivel . 
.. Tumer 8arrag"1, E.mesto Henry, "la Industria Automovi/i1tica ""'ndia/ y mexicana ante la globalitaci6n~. Banc:amext, Com..'t'Cio 
Exteñot Vol. S l. núm. 6,junio de 200 1. pp. SOS 
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refacciones, moflcs, escapes, etc. En nuestro país, la importancia de este sector sigue en aumento, no sólo por 

su impacto en el empleo, comercio exterior y estadísticas de valor agregado, sino también por el poder de 

arrastre y el encadenamiento productivo que existe con otros sectores, tal es el caso de la industria del acero, 

electrónica y algunos segmentos de la industria textil. 

La evolución de la fabricación de automóviles en México durante la década de los ochenta muestra 

una integración industrial con Estados Unidcs, ya sea que se trate de producción intermedia (motores), o bien 

de producción final {automóviles) el mercado mexicano, tiende a orientar su producción a segmentos de 

mercado que marcan la integración con el mercado de Estados Unidos•1 y seguirá definiendo las 

características de la industria de automóviles nacional a los requerimientos de las estrategias transnacionales 

del bloque de América del Norte42
. 

Las empresas ensambladoras internacionales, como ya se señaló, operan de acuerdo con una 

estrategia globalizadora consistente en fragmentar sus procesos de producción a escala mundial con el único 

fin de aprovechar las ventajas comparativas en los factores de la producción y que reditúe en una baja de 

costos totales y acceso a mercados. Como tal, los componentes más sofisticados son producidos en Jos países 

más desarrollados. Las subsidiarias en México caen en cualquiera de los siguientes dos grupos: 

ensambladoras de componentes críticos (transmisión manual , el eje propulsor, el arnés de alambre, el eje de 

manejo, el clutch, el freno de mano, el freno de cilindro, el alternador y la unidad conductora), los cuales son 

producidos en otra parte o desarrollan procesos de materiales críticos ( el pistón, el freno de disco, el freno de 

tambor, las partes forjadas, el eje frontal, las partes estampadas, el sistema de descarga, la partes de carrocería, 

así como las partes de plástico). Dentro de esta estrategia, las empresas matrices, para garantizar el suministro 

exclusivo seleccionan empresas, que por lo general están localizadas cerca de las plantas ensambladoras. En 

particular, alrededor del 20% todas las plantas de autopartes en México tienen algún arreglo de exclusividad 

con una planta ensambladora•3
• Se puede decir que las relaciones proveedor usuario en México tienen como 

objetivo mejorar la calidad y los tiempos de producción, algo que no todas las empresas proveedoras podrán 

cumplir. 

Uno de los esfuerzos más significativos de las empresas mexicanas, el cual es resultado de la 

competencia internacional, es su intento por reestructurar el conjunto de redes de información tecnológica, 

principalmente aquellas dirigidas a adoptar formas más rigurosas de control de calidad estadística. 

Las plantas me>tlcanas de vehículos automotores por ahora se producen con una diferencia de 

aproximadamente 10% en costo, respecto a la producción de las plantas norteamericanas; en las plantas 

eficientes de Ramos Arizpe, Hermosillo y Chihuahua, sobre todo en camiones pesados y tractocamiones, el 

diferencial en costo es de 200/o respecto a las grandes ensambladoras de camiones en los Estados Unidos ... 

" Jonly Micheli • .. NueWl mo1111fac111ra Gwbabzación y Producción de aurom6viles en México". 1994 México. Pp. 223-233 
"Mi~li, Jonly, 0 '/ndu11rra deA•tomlM/nenMéxiro ... ", pp. 196 
" La bue de datos sobre la cual c:sli sustentado este análisis es TH ELM Guide 1D Mexican Automobilc Sourcing (1996). La base datos 
tiene Sil compañíu indcpendienta de autopartes. 16 compalUu cnsambladoras y SS planlas de autopar1a que 1011 parte de «>q>&Alu 
:i,ue p<oduccn productos finales. En total la base de datos tiene 583 plant.as en el sector aut«nolriz, tomado de Constantino Tolo. 

Cabe mencionar aqul que el diferencial t alarial entre México y Estados Unidos es de 1 a 9, sin embargo la proporción del salario en el 
costo total es de entre 2 y 4% c:o la p<oducción de autom6viles y motores y si el cccto salarial fuese suficienle pan mantener la 
competitividad, no existiría un proceso de consuntc reducción de costos y aumen1D de calidad a través de disminución de tiempos. 
coo..umos y tolerancias, caracteristico en diclw plantas, sin embargo la nueva manufactura supone una presión coostanle sobre ta fuerza 
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Esto quiere decir que con un periodo de transición y una escala adecuada, México sí puede competir en forma 

eficiente y convertirse en un proveedor importante en d mercado norteamericano e incluso extra-regional, que 

dependerá, evidentemente del desmantelamiento generaliudo de las barreras en un plaro determinado y, 

desde luego, incluyendo no sólo los decretos mexicanos sino también el Autopact4s entre otros, que son los 

principales instrumentos regulatorios que ahora impiden el acceso a las exportaciones mexicanas a Estados 

Unidos. Para alcanzar los niveles de competitividad necesarios que no implique la disociación de proveedores 

nacional México necesita medir si el periodo de transició.o de diez años garantiza estas condiciones o si no ha 

sido suficiente 46
• 

Los objetivos de la Ford-Hermosi.llo de producir para el mercado global con niveles de calidad a 

nivel mundial se han cumplido y al mismo tiempo en un nivel de precios con márgenes de rentabilidad y 

ritmos de producción de los mejores competidores muodiales47
• La relación de 1987 a 1990 en las tres fumas 

automotrices norteamericanas era que· por cada automóvil para el mercado interno se producía 1.35 para 

exportación <41, en la actualidad observamos que la proporción es que por cada auto producido para el mercado 

nacional, cuatro tienen como destino la exportación. 

La idea es reducir costos a partir de: a) producción sincronizada, fabricando el producto de la manera 

más breve y segura, eliminando inventarios; b) balanceo de línea, es decir fabricar el producto con el menor 

número de personas, reduciendo personal o distribuyéndolo en otros departamentos o áreas de lrabajo49
; c) 

producción de aprovisionamiento justo a tiempo, es decir fabricar el producto necesario, en la cantidad 

requerida cuando sea requeridoso. 

de tnbajo, pero no en el seotido taylorista o de producción m o-. de búsqueda de normalización del tiempo, sino mediante 
inooVllciones y aprendizajes e inlem:W:iones de modo cootinuo, p1n aur y superar nuevos t$lándares de tiempo, consumo y toleranciu 
(Michcl~ Jordy, "/ndvstrlo de Autom6viles tn Mérico: Post-TIJ)/!!>ris1'1o • lntogroción con Estados Unidos" en TLC: los impactos 
lobora/es en secU>res clow de los economlas. Editores: FcnWiclez de Castro, Raf.el et al. UNAM, IT AM, U. S.-M.exican Policy Studies 
Pro~ Thc University of Texas. 1990, pp.184) 
" Canada·US Automotivc ProduCIS A8J=ncnt (Autopact), pot sus siglu en ingles, es un acuerdo condicional del libm;ambio en materia 
de productos de la induslria automovilistica firmado poc Canl<li y los E.E.U.U. en mero de 196S para crear un solo mercado 
nomamericano p1n los coches de pasajeros, los c:am>s, los autobuses, los neumáticos y las picus automotoras. En Cana.u el UBRE 
CAMBIO no se aplica a las ventas del consumidor; se aplica sol......,.,, a los fabricantes que resuelven ciertas condiciones. Segiín l'JS 
tmninos del oa>erdo, obligan a los fabricantes del motor-vehículo a mantener el mismo coeiaite de la producción a las ventu en Canadá 
segiín lo existido en loe modelos del allo 1964 ; p1n manttner el CCIUnido de valor añadido canadiense igual a los 1964 ai!os modelo; y 
se han requerido (a partir de l 96S hacia adelan1e) pata a-.r do valor alladido canadiense m el 60% del <r«:imimo en el valor de los 
codies de pasajeros vuididos (el SO% pata los carrot y el 40% para los autobwes). 
" Olea, Miguel Ángel. "lo lndvslria de Autopartcs tn Mb:fco y su Impacto en •I TraUJdo de Ubre Comucio • en TLC: los iWtpactas 
loboroles en secroru clave de los economl11.1. Editores: Femández de Castro, Rafael et al. UNAM, IT AM. U. S.-Mcxican Policy Studies 
Program. Tbe Univenity ofTexu. 1990, pp. 16S. Mjguel Ángel Olea es el Dim:lor General de la Asociación de la lncbtria Naciooal de 
Aulopanes de México (INA). 
" Covanubiu , pp. 6-7 
•• Micheli, Jordy, Mlndustria d• Autom6vflos 1n México: Post-Toylorismo e in1egraci6n con Estados Unidos" en En TLC: los impactos 
loboral6s en sectoru clave de los 1conomfas Editores: femánde:z de Culro, Rafael et al. UNAM, IT AM, U. S.·Mexican Policy Studies 
Pro~ TbeUniversityofTexas. 1990,pp. 187 
" Por lo que rupecta al capital humano, tanlo la ~a lmninal como la de autopartes son actividades intensiva en capital aunque 
"""1p&Hlivamenle la inunsidad de capital por establecimiento es mayor en la terminal. Debido a ello el trabajo ddlc poocer cualidades 
superiores a las que se requieren en ocio tipo de actividades cccnómicas. En el oomplejo automotor mexicano para 199S, la mano do obra 
con la que se """1aba en la industria taminaJ está mej« capacitada p1n desanpc:jlar ureu oompltju. La capacitaciila que toe1l>e el 
penooa1 de ambos tipos de industria consiste búicamente m odieslrlt al trabajador. HUI& 199S alrededor de 60% del penona1 de ambas 
indwtrias recibió algún tipo de capacitación en Ju lineu do producción. Aunque existe diferencia enlrc los pro8Jm1U de emmwiúento 
de uno y otra industrio. En general, el segmento de emplwlos mas jóvenes se concentra en la industria de autop>ttcs, mientras que la 
planta de empicados menos jo\-en se oonccntta en la industria tcrmin.al. El inaemento en la escala de la industria terntinal es facilitado 
~r la experiencia en las rutinu de trabajo de su penonal. 

Sandov•I. p. 17S 
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La Ford-Hermosillo inició el Sistema Operativo de Calidad en la producción de vehículos con uccro 

defectos". un estándar de calidad de 240 UPASs1 como el caso de Mazc!a y Toyota en 1990; para 1994 se ha 

reducido a 180 UPAS, lo que indicó que en los niveles internacionales de alta calidad la Ford-Hermosillo los 

había superado totalmente; en el 2000 se mantiene en 220 UP ASs2 

Dentro de las características de la investigación y el desarrollo en ei conglomerado automotriz 

encontramos que en el caso de los consorcios de la industria terminal, a mediados de la década de los noventa, 

el 45% de estas llevaban a cabo tal tipo de actividades, en tanto en el caso de la industria de autopartes sólo el 

33% lo hacía. Mientras las finnas son consideradas por lo general, como grandes empresas. las de autopartes 

son tipicamente peque11as y medianas. Ambas son intensivas en capital y poseen rendimientos a escala 

crecientes, la intensidad del capital por establecimiento es mayor en las empresas terminales que en las de 

autopartess3
• 

3.2.1 Re.querimientos en Insumos, materias primas y producción intermedia por la 
lndustria Terminal. 

Desde el establecimiento de la Industria automovilística en México, desde los años veinte su entorno ha sido 

dinámico y desde ese entonces se ha modificado la relación proveedor-usuario ya que desd.e el inicio de 

operaciones de ensamblaje y hasta mediados de los ochenta, el sector se orientó a satisfacer la demanda 

interna de vehículos. El desempeilo del conglomerado automotor ha respondido a dos tipos de incentivos 

diferentes, por un lado y en un primer momento, a los estimulos dirigidos a la oferta durante el proceso de 

sustitución de importaciones, posteriormente a los estimulos de demanda; por el otro, al hecho de que el 

transporte terrestre se convirtió en el eje de la movilidad de bienes y personas a lo largo del territorio 

nacional. Ante la crisis en la década de los ochenta y la contracción del mercado mexicano, el mercado de 

exportación se abrió paso como opción de las empresas del ramo. 

Según datos de la revista Comercio Exterior•, en 1997 la planta de Ford en Hermosillo producía en 

promedio 350 autos por tumo, con cerca de 130 robots, esto es, dos veces más que en 1989, y controlando un 

50% de sus fases de producción con sistemas automatizados. Por otro lado la ensambladora de General Motor 

utiliza tan solo dos robots para producir 140 autos, y únicamente el 15% de sus actividades están autorizadas, 

en consecuencia la relación de flexibilidad en la planta de la Ford en hermosillo es varias veces superior a la 

de la General Motor, por consiguiente los productores de la Ford cuentan por lo general con plantas de alta 

tecnología y sistemas de ingeniería aprobados internacionalmente por la corporación. La Ford busca asi 

contratar a proveedores especializados en productos de baja estandarizaciónss. que a su vez solicitan el mayor 

número de técnicas organizacionales flexibles entre más baja sea la estandarización de procesos y de 

" UPAS: los autores citados no mcnciooan significado de las siglas, pero 240 UPAS es coosiderado como el óptimo promedio para una 
f:lanla automouiz de alta tecnología. Pries, Covanubias y Grijalva. 
' Según Ludgcr Pries (p. 164), basado en Covarrubias y Grijalva (p. 8), las auditoria$ c><lcmas las llevan a .:abo agencias intcm..:ionalcs, 

que verificarían la calidad de las auditorias internas que cada planta cfed\Ílll. En agosto de 1992, F«d·Hcrm<lSillo obtuvo la 
certificación de primer nivel de calicbd, ccn una calilicaci6n de 89 puntos de 100 posibles. y en 1993, coo una calificación de 94.3, 
obellvo la primera rcccrtifoación. 
n Constantino Toto. Robc:tto M . .. El S;s1ema de Innovación en Ja lnd1utrio automovilistica Mexicana .. Bancomcxt.. Mercado de Valores 
Fobrcro de 20-00. pp. 4S·S8. 
" Ramírez S., Jost Culos. "los mode/f)s de Orgamzaci6n de las Industrias de exportación en México", revisa de Comercio Exterior • 
llancomcXL Vol. 47 No. 1, Enero de 1997. 
" lbidcm PI" 33 En la industria automovilística de expo<tación "" considera que un producto o proceso es de baja estandari>.ación si w 
tasa de rcnova~ión tecnológica es menor de lrcs años 
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productos, mayor es el nivel tecnológico de la planta. Esta diferencia se acentúa al considerar el origen del 

capital, las filiales de las empresas transnacionales se especializan en la fabricación de productos 

tecnológicamente avanzados, mientras que las mexicanas en productos y procesos estandarizados. Asl las 

plantas que utilizan productos y procesos de bajo o mediana estandarización por lo general son usuarias 

extensivas de métodos de manufacturas flexibles. Podemos entonces decir que cada ensambladora pondrá 

distintos requisitos de selección de proveedores los cuales estarán sujetos a su posición estratégica, el tipo de 

producto, proceso y en particular con su nivel tecnológico. 

En el ámbito mundial las empresas terminales dejaron de ensamblar en sus plantas ciertos 

componentes o sistemas, que ahora adquieren de sus proveedores bajo el esquema de producción global 

compartida. Los proveedores directos requieren ser competitivos internacionalmente y contar con una escala 

de producción muy elevada. 

La modernización de los proveedores directos y el ingreso de lideres internacionales ha fortalecido el 

eslabón de la proveeduria directa. Sin embargo, en los siguientes eslabones la competitividad se reduce: las 

empresas tienen problemas para cumplir con las especificaciones técnicas, cantidades y tiempos requeridos. 

La planta Ford-Hermosillo está diseñada, desde su inicio, bajo los principios de Justo a Tiempo y 

Control Total de Calidad. Este diseño demanda un esquema diverso de entregas. Los proveedores "satélites", 

o los que están localizados en el mismo parque industrial, deben hacer entregas más de dos veces al día y 

algunos de ellos que son "proveedores de responsabilidad total", deben incluso trabajar en la linea de 

ensamble con el personal de la propia Ford-Hermosillo, lo que requiere una gran sincronización de ambas 

partes, en la medida en la que cualquier desviación de las especificaciones originales significa una severa 

penalización para el proveedor (20,000 dólares de multa por cada minuto que la línea de ensamble es detenida 

por un error atribuible al proveedor). Los proveedores nacionales e internacionales practican un sistema 

llamado "one day at time" en el cual las entregas m están aseguradas por envíos regulares (cada semana o 

diez días) asegurando el suministro diario durante ese periodo56. 

o Filiales de ETN's como proveedores de primer nivel 

A las modificaciones y las transformaciones en los procesos productivos y la gestión administrativa, los 

ajustes en las entregas con los sistemas justo a tiempo, los programas de calidad total y el desarrollo de una 

cultura de calidad en la comunidad laboral5
' fueron conformando un grupo de empresas que se consolidaban 

como proveedores de primera lí.nea de las empresas terminales. 

En México y en otros paises en desarrollo se instalaron plantas de proveedores de empresas 

uansnacionales y se realizaron ce-inversiones entre proveedores locales y proveedores internacionales que 

conformaron la proveeduría de primer nivel de las empresas armadoras integrada por empresas oacionales, 

plantas de empresas transnacionales y plantas con co-inversiones de capital nacional y extranjero. 

Anteriormente hicimos referencia a la empresa Avantec surge de la unión de tres grandes compañías 

" Ramín:z. ~ Carlos. .. Lo orgonización justo a tiempo en bJ industria automovtl/Jtíca dtl n<Jrt• de México. NuttW>s patroMs de 
localtzación y eficiencia .. , Divi•ión E<:onómica. CIDE, pp. 13-14 (mimeo~ 
" Brown. 1996, Imagina 98 
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transnacionalcs: The Budd Company, proveedor de panes automotrices de clase mundial; Hirotec, importante 

firma japonesa de fabricación y mantenimiento de dados para Ja producción de panes automotrices de 

estampado en acero, y Sumimoto, también japonesa, dedicada la administración financiera de una sinnúmero 

de compafiías alrededor del mundo. 

Surgen empresas nacionales lograron consolidar Ja acumulación de capacidades tecnológicas que les 

pennitió permanecer corno proveedores de primera línea a pesar de las crecientes inversiones de las empresas 

internacionales58
. Del mismo modo, nombramos a Nemak, que es el productor líder independiente de 

Norteamérica de cabezas de cilindros y blocks de aluminio para la Industria automovilística, la cual es una co­

inversión 80/20 entre el conglomerado mexicano Alfa y Ford Motor Company. 

Podemos decir que, a partir de los noventa existe una estrategia nueva de la ETN's en el sentido de 

que las filiales de las mismas en paises como México están consideradas y usadas por los consorcios 

multinacionales como campos y laboratorios para experimentar nuevos modelos y sistemas de producción y 

trabajo "híbridos" en el sentido de ser inspirados sobre todo en las prácticas de empresas japonesas y de 

integrar también ingredientes de las idiosincrasias del país y con lo anterior destacamos que la nueva situación 

es de que ya la sede de la ETN o matriz del consorcio no es siempre de donde viene el cambio, más bien viene 

de paises y filiales en vías de desarrollo y se dirige a los centros de las ETN's buscando y experimentando 

nuevos modelos y caminos en la periferia y luego regresarlos como ejemplo para las plantas en los paises 

céntricos59
. 

Podernos decir que las relaciones externas de la mayoría de las filiales transnacíonales se realizan 

con sus matrices, esta evolución se acompaña desafonunadamente, de bajos encadenamientos en las empresas 

nacionales, lo cual hace que la economía en su conjunto no alcance el dinamismo que se observa en la 

Industria automovilística, quien mantiene una estrecha relación entre su matriz-filiales y el resto de sus 

proveedores con el mismo origen de la casa matriz60• 

Del total de empresas manufactureras exportadoras el 90% importaba insumos61
; para los no 

exportadores la importación era de 49%. Un ejemplo de este tipo de exportadores se obseNa en la industria 

automovilistica, en donde la importación temporal de insumos para la exportación de empresas maquiladoras 

y de Ja importación temporal de insumos de empresas PITEX, crecen al mismo ritmo que las exportaciones de 

productos manufacturados de este sector, en donde se concluye la carencia de proveedores competitivos y una 

limitante para su desarrollo, fenómeno que se vuelve muy común en la economía mundial, una economía 

,. Si bien es cierto que la CC<)<IC)m!a Mexicana posee co.~dad de aprendizaje lécnico, ello no garantiza cncadenamicntoo de ¡woc:aoo de 
imovación. En esta medida, éstos se encucn1ran vinculac!Ot< no sólo oon caracteri>tieas institucionales del ambicole que loo rocb. 
También se relaciona con las CSIRtegiu de asignación empresarial. 
"Prics, pp. 57 y 58. 
60 Máttar, JOfllc. "0-sempeilo exportador y competitMdad lnt<maclonal: olgwnos ejercicios CAN paro Mé:r:ico". Revista de Comercio 
exteri0<, Bancomext. Vol. 46 No.4, abril 1996. pp. 193 
" Opiruón de Femando Pércz Mota, Presidente de la Asociación Nacional de Importadores y Expo<tad«es de la República Mexicana 
(ANIERM) en cnuevista a La Jornada "Programas secroriaks, 01ro paso a la maquilizoción: ANJER.I.(". Miércoles 8 de noviernln de 
2000. Incluso previó que los Prosee agravarán la 'maquilización• de la industria mexicana al deolruir las cad<nu pniduclivos y permitir 
sólo a ciertas empresas imporUr insumos de cualquier parte para usarlos no sólo en productos de exporución, sino también para el 
mcrc:ado interno. En la ANIERM están ~"Upados por la posibilidad de que las empresas exporu.d0<as prefieran loo insumos 
importados oon arancel muy bajo o nulo sobre Jos nacionalc., lo que podria terminar de desplazar a los proveedores mcxiCM1011 -que son 
exportadores indirea...- y tendría gravos repemisioocs :n el empleo, pues dichos insumos se usarían no sólo pata fabricar pooductos de 
exportación, sino que podrán quedarse en el mercado interno. 
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interdependiente62
• La modernización de los proveedores directos y el ingreso de líderes interr.acionales ha 

fortalecido el eslabón de la proveeduria directa. Sin embargo, en los siguientes eslabones la competitividad se 

reduce: las empresas tienen problemas para cumplir con las especificaciones técnicas, cantidades y tiempos 

requeridos. 

A nivel mundial las empresas terminales dejaron de ensamblar en sus plantas ciertos componentes o 

sistemas, que ahora adquieren de sus proveedores bajo el esquema de producción global compartida. Los 

proveedores directos requieren ser competitivos internacionalmente y contar con una escala de producción 

muy elcvada63
. 

La ETN se basa en sus filiales principalmente del mismo origen extranjero que la casa matriz, para 

proveer de insumos con alto valor agregado a las ensambladoras, y si tomamos en cuenta que la Industria 

automovilística Ja dominan las ETN y estas a su vez son estadounidenses, japonesas y alemanas en menor 

medida, nos queda claro que el acceso de proveedores nacionales a este mercado es realmente dificil. La 

ventaja comparativa entonces se limita a la mano de obra abundante y de bajo costo, la cual es utilizada por 

la ensambladora en este proceso, sin generar mayores recursos económicos que el salario de los trabajadores, 

repatriando la mayoria de sus ganancias por medio de sus filiales al país de origen de la casa matriz, cabe 

señalar que si bien existe transferencia de tecnología y asistencia técnica así como apoyo financiero, esto se 

da hacia la filial y no hacia la generación de nuevos proveedores, 

La diferencia de lo que acontece en el Modelo Shellher, los agentes productivos de los complejos 

industriales flexibles están más integrados a las filiales emplazadas en México, de tal forma que las 

maquiladoras envían sus productos a las plantas de Estados Unidos, las cuales las regresan de inmediato a las 

ensarnbladoras en México, en lugar de las empresas matrices, con esta cona triangulación no solo se evita el 

pago de impuestos de importación, sino fundamentalmente es posible hacer entregas rápidas a las maquilas 

ubicadas en México"64
• 

Algunas empresas automotrices en México se iniciaron en la producción tipo maquila para 

exportación y el proyecto más ambicioso en este sentido fue la Ford-Hennosillo, y su co-inversión con Maula 

y porque al igual que sucedía con otras empresas automotrices, "el 90% de sus insumos provenía del exterior, 

con lo que la Ford Hennosillo encajaba en este tipo de producción porque nació en I 986, cuando estaba 

vigente el decreto para la Racionalización de la Industria automovilística de 1983,que establecía como uno de 

sus objetivos que esta industria debía lograr el 50% de su grado de integración oaciona!65. 

Un dato que rcsulia interesante es que la planta de Ford-Hermosillo está registrada ante la Secretaria 

de Hacienda como una maquiladora, es decir que no está registrada como una Industria automovilística 

tenninal, con lo que sus declaraciones de utilidades ante el gobierno mexicano se hacen sobre el concepto de 

materia prima procesada. Posterionnente al reglamento de 1983, surgió el decreto para el Fomento y la 

' 1 Cervantes GonzáJcz, Jesús A "Cambio e11ructural en el sector externo de la economía mtIXicana ... Revista de Camercio Exterior, 
Bancomext. Vol. 46, No. 3, mano 1996. pp.177 y 178. 
" Programa Sectorial de la Industria automovili<tica. Sea-etaria de Economía. 2002. pp. 14. 
" Ran1itcz S., José Carlos . .. los modelos de Organizaci6n de las Industrias de exportación en Mtrlco ··, revista de ~cío Exterior , 
Bancomext. Vol. 47 No. 1, Enero de 1997. pp.32 
"Muga. Amulfo. "RtJ;Onvcrslón Industria/ y flex1bilidad del trabajo en lo Industria outomovi/istica en Mtrico. 1981-1986 .. , m Estela 
Gutiénu G. (coord.)Austeridad y Reconversión. Siglo XXI, México. 1988. pp. 168-171. Tcslimooios de la crisis, núm. 3. 
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Modcrnii.ación de la Industria automovilística de 1989, que derogó el anterior, redujo a 36% el grado de 

integración nacional. En el 2000, el decreto del 31 de mayo de 1995 sustituye el grado de integración nacional 

por el Valor Agregado Nacional de Proveedores 0/ANP), que para losalios 1995 y 1998 se establece en 34%. 

En 1990 la Ford-Hennosillo tenía un 33.3 % de integración nacional por lo que se puede decir que casi 

cumple con el requisito y que, por lo tanto el carácter de maqui.la no podía considerarse vigente, aunque datos 

extraoficiales, con la producción de nuevos modelos, el actual grado de Integración nacional de esta planta 

disminuyó y hoy gira alrededor de 20''/o, por lo que, siendo estrictos con la nonna, el carácter de maquila 

podría continuar vigente66 

La Ford-Hermosillo ensambla las partes de la carrocería en la misma planta; además, el motor no se 

manufactura en el complejo productivo sino que es enviado desde Japón, asi como otros abastecimientos que 

provienen tanto de Estados Unidos como de empresas mexicanas. 

Así, se aprecia que el comercio intrafirrna que concentra al sector automotriz y que ha tendido a 

incrementarse con el TLCAN, como elemento estratégico que nos lleva a la conformación de un mercado 

regional en este sector 67 

o Productores Nacionales en cada uno de los niveles de proveeduría 

El costo y la calidad de autopartes es lo que determina la competitividad de los vehículos terminados y, como 

hemos visto, la estructura de proveedores y usuarios al interior del complejo automotor mexicano no está 

integrado nacionalmente, ya que una gran proporción de autopartes son producidos por firmas de autopartes 

subsidiarias y filiales de ETN's. Las prácticas de suministro adoptadas en la última década por las 

ensarnbladoras, así como el bajo nivel competitivo de algunos segmentos de la industria de autopartes, 

impidieron que algunas empresas mexicanas se mantuvieran como proveedoras desde mediados de la década 

de los noventa. Algunas se convirtieron en proveedores de segundo o tercer nivel, produciendo partes para los 

componentes y sistemas que fabrican los proveedores de primer nivel, otras produciendo para el mercado de 

refacciones68
• Se puede concluir, que en el caso mexicano hay una estructura semipiramidal en la que se 

presenta en la punta a la industria terminal. Los niveles subsecuentes representan proveedo.res de autopartcs, 

los cuales podemos dividir entre proveedores de primer piso y de los de segundo y demás niveles; los de 

primer piso normalmente se encuentran estrechamente vinculados con la industria tenninal, al mismo tiempo 

en este nivel se pueden encontrar una pequeña cantidad de consorcios nacionales, cuyas aliani.as estratégicas 

les han permitido vincularse de manera directa con la industria terminal. Finalmente en el caso mexicano, es 

notable la cantidad de partes importadas que son absorbidas de manera directa po.r la industria terminal. 

Posterionnentc, encontramos el segmento confonnado por los productores de segundo y tercer nivel, los 

cuales no se vinculan directamente con la industria terminal, sino a través de la oferta de insumos intermedios 

46 Prics, Ludger. op. cil, pp. 164- IGS 
" Ruiz Duran. Clcrmnte, Dussel Peten. Enrique y Taniura, Taeko. "Changes in Jndusrrial Organizarion of the Malean Awtomobile 
lndusrry by Ec~nom1c liberalizalion". lnstitutc of Oevcloping Eccnomies. Joint Researdl Program Sales No. 120. Tokyo, Jopan. 1997, 
pp. 47-49, S3-S8 . 
.. Prouam• Sectorial do la Industria automo"ilistica. Secrct:ufa de Economía. 2002. pp. 14. 
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para los productores del prim.:r piso, o bien. mediante la maquila de algunos procesos que implican una 

intensidad mediana de tecnología69
• 

Estos niveles inferiores de proveeduría, se encuentran ante la amena1..a de la gradual liberalización de 

la apertura y la competencia externa institucionalizada por el TLCAN. lo que urge a los productores de este 

segmento de las autopartes a adaptarse a técnicas de producción y niveles de estandarización internacionales. 

A esto, los Programas Sectoriales'º que fomentan las autoridades de comercio de México reconocen la 

necesidad de asistencia tecnológica y financiera para la adaptación de estos productores a la competencia 

internacional en la que el valor de contenido regional se incrementará de manera irremediable, lo que 

implicará la necesidad de fomentar a los productores locales de estos niveles e insenarse a los productores de 

autos terrninalcs71
• Estos grupos de productores son básicamente pequeñas empresas, de menos 15 

trabajadores, bajo valor agregado y tecnológicamente rezagados. El nivel de proveedores de primera línea, 

que a su vez importan sus piezas no contemplan un programa inmediato de desarrollo de proveedores que 

provenga de fuentes nacionales. El notable dinamismo de las actividades manufactureras relacionadas con el 

sector automovilístico vinculadas a la creciente especialización de esta industria ha dado origen a un 

importante proceso de integración de cadenas productivas, aunque la mayoría de las empresas que participan 

en esas redes son de capital extranjero o con una presencia muy fuerte, así una limitantc interna para el 

desarrollo de esta región podría ser la reducida participación local en la generación de innovación tecnológica 

y su consiguiente dependencia tecnológica72
• 

El notable crecimiento de exportación de automóviles ensamblados se explica por la puesta en marcha 

del TLCAN, que establece una reducción arancelaria en Estados Unidos de 25 a 10% en la exportación de 

autopanes; el costo de la mano de obra y del uansporte relativamente inferior en la región, y las economías de 

escala derivadas de la creciente especialización en la producción de bienes relacionados con la industria del 

automóvil. 73 

4
' Constantino Toto, Roberto M . .. El Sistema de Innovación en la Industrio auromoV1llstica Mexicana"' Bancomext, Mercado de Valo~ 

febrero de 2000. 
·o Programa Sectorial de la lndUstria Automotriz. Secretaría de E<:onomia, 2000. El alcance y contenido de este Programa, responde, por 
lo tanto, a los objcti\'OS y cstratcgi.., del PND 2001-2006 • en este documento se recoooce que al amparo de la política de 
industrialización de los a.r\os sesentas., la industria automotriz ha si<!o pionera en el irnpulw a la integración de cadenas producti\'as, Sin 
embargo, y pese a que desde 1996, la industria automotriz mexicana ha cxp<rimcntado un desempeño sobrcsafü."Dle, «cJ esquema vigente 
de fomento a esta industria csü cada dia más cercano a su agoumiento y responde cada va menos a sus necesidades actuales y futur..,. 
En los últimos ·.OOS la competencia internacional en <I sector se ha intensificado a través de mejoras tecnológica.<, reducciones de COS10S 

y competencia por la atra~ión de inversión extranjera directa. En nuestro país,. este proceso se ,-era 2.centuado a partir de 2004". Por 
1rat~ de que C$'\.tl industria es una de las más importantes en Méxioo y representa una de las principales fuentes de exportación. empico, 
invcr.;ión cxtn.njcra dir«:ta y desarrollo del pals. se hace urgente la adopción de una nueVll politic• sectorial cncarninad.t no sólo a 
mantener su competitividad intcmacional. sino a lncrcmcntarla mediante et establecimiento de lineas de acción claru que permitan al 
S«tor empresarial tomar mcjort-s decisiones de mediano y largo plazo que conviertan a México en el centro manufadurcro automocriz 
más irnportanle de América Latina. El Programa Sectorial de la Industria Automotriz que boy se presenta tiene c:omo objetivo 
incrementar la competitividad internacional de la industna automotriz para que nue'$ll'o país cslé en condiciones de: constituirse como el 
""ntro manufacturero automotriz más ímporunte de Am<tica Latina y uno de los cinco principales productores de vehículos del mundo. 
El Programa S«:torial de I• Industria Automotriz es un documento que integra una visión compartida por el Gobierno Federal y la propia 
induSltia automotri2 sobre este secta<. Pp. 5-6. 
" Ruiz Duran, Clemente, Dusscl Peters, Enrique y Taniura, Tacko. "Changes in lnd11strtal Organlzatu.m of tht Muican Automobile 
lndustry by Econom1c Libcralization". lnstitute of Developing Eoonomics. Joint Researcb Program Series No. 120. Tokyo. Japan. 1997, 
PP· 62-64. 
· ~fendoza. C. Jorge EduatOO. ''Crecimíentó y esper;lab:ación en lo región Sa/111/0..Romos Ari;pe." Comercio l=:A1crior Vol. .SI Nüm. 3. 

marzodc 20-01. pp.2~0-258. 
• 1 lbidcm. Comercio E'1cnor Vol. 5 1 Núm. J. marlo de 200 l. pp.250-258. 
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Los grand~s proveedores "nacionales"74se encuentran ubicados en Monterrey, Saltillo, la Cii.dad de 

México y Querétaro y se caracterizan por ofrecer articulos de mediana estandarización, por otro lado sus 

centros de aprovisionamiento les han permitido el acceso al mercado intema<:ionaJ mediante las asociaciones 

tecnológicas con los proveedores líderes de la Ford, la Chrysler y la General Motors, estas matrices además 

trabajan con las llamadas empresas satélites que se dividen en proveedores justo a tiempo y con 

responsabilidad total, los cuales se asientan en las inmediaciones de la ensambladora y son los únicos en el 

sistema global de las ensambladoras ubicadas en México. 

Muchos productores terminales en México continúan operando bajo la concepción de que los 

proveedores domésticos siguen siendo productores de baja calidad, e incapaces de encontrar los 

requerimientos de nacionales de productos y mejoramiento de procesos. Los ensambladores terminales no han 

sido capaces de fomentar o crear un modelo de fuentes como keiretsu7
J ,en donde la comparación con el 

desarrollo de redes de proveedores en Japón y en México es abismal ya que el número de agentes de 

autopartes en México era en 1996 entre 500 y 600 de acuerdo con varias estadísticas, la industria 

automovilística de Japón cuenta con 20,000 firmas76
• Lo anterior reconoce la imponancia de vincular una red 

de proveedores similar en México que se traduzca en un desarrollo de unidades productivas competitivas que 

no queden al margen del desarrollo de la Industria automovilística como hasta ahora. 

La convergencia dinámica entre sectores resulta crucial como se puede desprender del ejemplo 

anterior. Ésta puede encontrarse entre los oferentes de insumos básicos como el acero, el aluminio y los 

plásticos; la industria de auto partes a través de las habilidades acumuladas por lo menos desde la década de 

los 40 para manufacturar y la industria terminal. 

La correlación tecnológica intersectoriaJ es crucial para definir las ventajas competitivas dinámicas 

del complejo automotor porque facilitarian la construcción de capacidades de innovación mediante la 

existencia de redes de proveedores y usuarios independientes. La tendencia formal entre redes en la Industria 

automovilística mexicana, se inicia por el establecimiento de las filiales de autopanes de consorcios 

automotores en la década de los ochenta, de manera que hacia la déca.da de los noventa, por pane de las 

grandes empresas ensambladoras están ampliamente familiarizadas con los procesos de manufactura de partes 

" Mcndoza menciona al l!"'J>O Cifunsa o Gniipo Industrial Sah.iUo, p. 2$6. 
" Escandón. /\t!urO Los ksir.11• o grandes B"'J>OS indwuiales japoneses. Gnipos cu.uiroonopolistas al servicio de 1> modcmiución de 
Japón. 2$ de octubre de 1999. Tru la denota japcnesa en la Segunda Guerra MundW, Eslados linidos quiso deshacerse de los l!"'J>OS 
eccnómioos japoneses que mooopoliuban la economía y que habían formado parte de la maquinaria miliw. Esos 8"JJ>OS enn 
denominados """""'"· Fuer<l<l SNJ>OS exitosos que nacieron con el impulso modcmizad<lr de Japón en el marco de las teorías 
dewrollist.u, las cuales pasaron a fonnar parte, posteriormente, del ideario miliurista del Estado. Tenían una estructura de propiedad 
piramidal. La cabeu normalmente era una familia. Tras la derrota, fuer<l<l disueltos. Pero al cabo de unos años, como si las gotas de 
mercurio desparramadas por fin se unieran en un solo cuerpo, Jos compooentes de los z,oibatm volvieron a agrupatse, esta vez sin cabeza 
visible, con el fin de cviw ser cutigados por la.• leyes antimoilopolio. El resultado fueron 1.os deoominados keiu:all. Keirruu es un 
término que sig¡úfica 'enlazado', 'conectado' o 'afiliado' y describe las redes de oompadías japoneses unidas por obligaciones mutuas. Los 
kairsrsu son uno de los tres modelos de propiedad más utilizados en Japón. Cada 8"Jpo, por lo gcne<al, tiene en su núcleo: a) Vn banco 
general y otras corporaciones financieras {bancos fiduciarios. banoos de inversiones, compañías de seguros, etc.}, que actúan como 
inversores de las compañiu del SfUpo. b} Una compañía comercial (1ogo 1ho1/io), encarpda de la mercadotca1ia y el comercio nacional 
e internacional de la.s compalUa.' del SfUpo. e} Una compañia industrial importAntc, que •8"Jpa a otras untas industrias. 
www.nakamachi.com/serviciO!icscandón.htm 
,. Ruiz Ourán, Clemente, Enrique Dussel y Taeko Taniura. ··Changcs in Industrial Organization of the Mexican automobil industry by 
economic libcralization" Joint Research Program Series No. l 20. lnstitute of Devcloping Economics. Japan. 1997. p. 74-76. 
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críticas de acero y aluminio. De acuerdo con esto último México presenta un caso exitoso de acumulación de 

habilidades tecnológicas en el tratamiento de metales para la Industria automovillstica17
• 

Bajo el prototipo del modelo de complementariedades, las tres grandes automovilísticas norteamericanas 

y las redes de cooperación son la base de todas las transacciones y se les conoce como como los llamados 

"centros de consolidación", que no son otra cosa que sitios de aprovisionamiento localizados, principalmente 

en Japón, Estados Unidos, Canadá, Brasil y México. Los proveedores agrupados en cada centro de 

consolidación hacen entregas justo a tiempo de hojas de acero, componentes de motores, transmisiones, 

suspensiones, y de la mayoría de las partes de ensamble, al comprador principal designado por la matriz. Este 

a su vez, envía a la ensambladora las partes altamente especializadas con mayor frecuencia que aquellas que 

son más estandarizadas, en lo que respecta a los proveedores ubicados en México, se dividen en dos 

categorías, dependiendo de su modelo de entrega: Nacionales si estas no son muy recurrentes y no exigen 

supervisión in situ de la ensambladora, y satélite si la supervisión es continua y realizan varias entregas al día. 

Cada ensambladora tiene una política para seleccionar a sus proveedores, dichas políticas estarán de 

acuerdo a la posición estratégica adoptada por cada una de las ensambladoras. De esta forma las 

especificaciones que tienen que cumplir los proveedores de los complejos son muy estrictas, particularmente 

para los proveedores nacionales, ya que están sujetas a una continua evaluación: por ejemplo, en términos 

generales todos los proveedores deben registrar un mínimo de 85 puntos en una escala especial de cero a cien, 

en los criterios de calidad, productividad, tiempo de entrega, seguridad, técnicas de grupo, capacidad técnica, 

flexibilidad y especificaciones de ingeniería en el diseño y manufactura; esta supervisión la realiza el 

ensamblador y es base de la supervivencia del miembro en el conglomerado78
• 

Cada proveedor es obligado por la ETN a desarrollar programas de trabajo en equipo, técnicas de 

involucramiento y sistemas de cooperación (como clrcu.los de calídad, intercambio de personal y equipo entre 

las plantas del conglomerado) no solo con el ensamblador sino con el resto de los proveedores. 

Para alcanzar las normas anteriores las pequeñas empresas tendrían que invertir cantidades importantes 

de dinero, con las que no cuentan, para alcanzar los estándares de competitividad en cada uno de los puntos 

indicados, lo cual se antoja algo dificil para la empresa pequeña de capital nacional, por no contar con el 

apoyo suficiente para desarrollarse a este nivel , lo cual ocasiona que las grandes empresas automovilísticas no 

logren encadenar de manera importante a grandes ramas de la industria nacional, creando así múltiples 

desencadenamientos debido a que una gran parte de estas empresas no pueden competir, quedando así libre el 

mercado de bienes intermedios que utiliza la Industria automovilistica, al capi.tal extranjero, que por lo 

regular son filiales de las mismas plantas automotrices, provocando una fuerte concentración de estas 

actividades en unas cuantas empresas, y por consecuente marginando al proveedor nacional. 

Resulta necesaria la integración de un mayor número de proveedores en aquellos segmentos de productos 

donde el país tenga ventajas competitivas, donde actualmente la industria terminal y los grandes proveedores 

n Cof)).1antino Toto, op. cit. 
11 Rarnlrez. S., José Carlos. .. Los 1nodelo.s de Orgo.nizoc1ón de los lnduscrlat de exportación en Altxico", revista de Comercio Exterior . 
Bancomcxt. Vol. 47 No. 1, Enero d< 1997 pp. 33.34 
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de primer nivel se encuentran importando, en virtud de que no hay una política de incorporar a productores 

mexicanos a la proveeduóa de las empresas terminales 

En 2000 los proveedores de primer nivel registraron importaciones de partes y componentes por 6,628 

millones de dólares, mismas que se clasifican en 25 sistemas automotores. De estas importaciones el 75 por 

cienio se concentró en 5 sistemas, los cuales representan un campo potencial para el desarrollo de proveedores 

de segundo y tercer nivel 79 

CUADRO 36 

IMPORTACIONES DE PROVEEDORES DE PRIMER NIVEL 

IMPORTACIONES 

SISTEMA (Millones de Dolares) 

Conexiones Eléctricas y cables 2513 

Otras partes 954 

Componentes Exteriores 828 

Partes para asientos 449 

Accesorios 246 

Subtotal 4990 

20 sistemas restantes 1638 

Total 6628 

Fuente: Secretaria de Economía. PROSEC Automotriz 2002. 

En cada uno de estos 5 sistemas las importaciones se concentran en los siguientes productos: 

CUADRO 37 

PRODUCTOS IMPORTADOS POR PROVEEDOR&S DE PRIMER NIVEL 

IMPORTACIONES 

SISTEMA IMíllones de dólares\ Productos 

iconectOfes eléctricos 

Sistema eléctrico 2512 Cables 

l:ircultos int..........,., 

Otrasoartes 954 U..nulacturas de hiem> 

~ompenentes exteriores 828 Manufacturas de Plástico 

T elaS, alfombras asientos 449 Partes """" asierWos 

!Accesorios 246 Partes pata radios 

Rennv<uctOfes de sonidos 

Fuente: Secretaría de Economía. PROSEC Automotrí:z 2002. 

o Importación 

Con este proceso de apcrtur.i comercial que se ha venido dando, se observa que entre 1988 a 1990 los 

coeficientes de eslabonamiento total se han reducido, más aun es en el sector manufacturero donde se 

encuentran las mayores reducciones; esto no es sorprendente pues de hecho es el resultado de una politica 

,. ProETama Scctorinl de la InduSlria automovililllica. SccreLvia de Economía. 2002. pp. 12, 14, 23-2$. 
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expresa para romper con las fuentes de abastecimiento de baja calidad y altos precios que entorpecían la 

capacidad competitiva del sector industrial; no obstante al cerrar las fuentes de abastecimiento interno sin 

antes fortalecerlas tecnológicamente, uno de los problemas que se crearon fue la carente capacidad del sector 

industrial para garantizar su expansión. 

Las ramas con mayor participación en las exportaciones son: automóviles y motores y accesorios 

para automóviles que aportan en promedio 25% de las exportaciones manufactureras anuales. Buena parte de 

estas exportaciones e importaciones se realiza como comercian inlra firma de las empresas transnacionales80
. 

Como se mencionó primeramente, hay evidencia de que hay un efecto multiplicador que tiene el 

incremento de la producción de automóviles en las importaciones, como en un periodo de finales de los 

setentas y principios de los ochenta, bajo una política gubernamental de sustitución de importaciones, sin 

embargo esca situación no asombra puesto que la liberalización conduce a este funcionamiento propio de la 

nueva estructura compartida con Estados Unidos: en el ensamble de automóviles, México debe de utilizar un 

mayor contenido de importaciones, lo cual puede favorecer la actividad de plantas fabricantes de autopartes 

de Estados Unidos; además las empresas pueden ganar en competitividad lanzando al mercado un producto 

final de menores costos, y por último, no olvidemos que la estrategia de ensamblado de las firmas en nuestro 

país descansa en gran medida en la especialización hacia modelos que cubren segmentos definidos en 

Noneamérica81
• 

Anteriormente se dijo que la base de todas las transacciones de las ETN's automotrices 

norteamericanas son los llamados kcentro de consolidación" que no son otra cosa que sitios de 

aprovisionamiento localizados, principalmente, en Japón, Estados Unidos, Canadá, Brasil y México'2; ahí se 

acopian las panes productivas regionalmente y se envían a México de acuerdo con un estricto programa de 

entregas. Las consignaciones se separan en paquetes con material requerido para un día de producción, cada 

embarque entrega los insumos demandados por la ensambladora en México83
• 

De esta forma los proveedores agrupados en cada centro de consolidación trabajan bajo el esquema 

Justo a tiempo, proveyendo de la mayoría de los insumos intermedios con un alto valor agregado. para la 

producción de automóviles, como lo son las hojas de acero, componentes de motores, transmisiones, 

suspensiones y en general la mayoría de las panes necesarias para el ensamble, por si fuera poco la matriz 

envía a la ensambladora las partes altamente especializadas, lo cual nos indica las grandes importaciones que 

se tienen que realizar por parte de una ensambladora, lo que contrasta con el nivel de exportaciones que si 

bien son elevadas, de hecho son la industria que más exporta, también es la industria con altas importaciones. 

80 "México: Patrones de competencia y ape.rt11ra económica" Comercio Exterior Vol 47, No~ 9. septiembre: de 1997. 
11 Michcli, Jordy, "Industria de Autom6w/es en Mb:ico ... " pp. 20 l 
" Revisa IMAGINA. publicación Oficial de la INA: ~léxico D. F. 199S, No. 6. Mano-Abril. p. 8. Enttt las autopancs mis compe1ilivas 
están las partes para motor, a.meses.. radios., cinturones de scg:uridad, diversos accesorios para autos, !L~icntos y sus p3rtes, mofles. 
limpfapMabrisa.~. pa.rabrisu. acumulador..!S y amoniguadores, ti origen de las importaciones. dcfiniti\'a.~ de autopartcs es oomo sigue: 
E.')ta.dos Unidm el 70.4%; J,.póncl ó.J%; AJemania el 7.4%: Can:1dá el 0 .9%yo1ro$cl JS.2%. 
u Ramín:i S .. José Carlos. ''los modelos de Orgomzación de las Industrias de expcrrac16n en México". revista de Comercio Exterior 
Vol. 47 No. l. Enero de 199'7. 
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3.2.2 Balance Comercial de la Industria automovilística. 

Hasta 1982 la balanza comercial del sector fue deficitaria. En 1981 representó casi el 60% del total del déficii 

de la balanza comercial del país. En 1983, y en plena crisis general, el gobierno emitió un nuevo decreto 

oricn1ado a la racionalización de la Industria automovilística. En este decreto se diagnosticaba que la Industria 

automovilística había sido incapaz de generar sus propias divisas proporcionando un creciente déficit 

comercial, así como alto en el proceso de sustitución de importaciones de la industria ya que algunos 

componentes esenciales, en particular carrocerías para automóviles, seguía siendo importados y no se había 

logrado una incorporación de partes nacionales. Con ello, sin mencionar que los precios de los productos 

nadonalcs eran superiores a los internacionales. El decreto tenía como objetivo resolver ese conjunto de 

problemas a través de las siguientes medidas: transforma a la Industria automovilística en un sector 

equilibrado con respecto al empleo de divisas; incrementar la integración nacional en un l 0% para los 

automóviles y un 20% para los autobuses y canúones. Además de prohibir la incorporación de motores de 8 

cilindros en los autom6viles84
• 

CUADR038 
México: Balanza Comercial Automotriz Tenninal, 1994 • 2002. 

Saldo Comercial 
Miles de dólares 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 

S!maauíla si maauila si maauila si ,,,_,ila slmaouíla slmaquíla sin maquila sin rnanuUa si maauíla 

Exportaciones. 
ndustria 
1utomoviíostíea 6116111 9599301 1354507¡ 14072111 15 029 lf91 11211f· 58~ 2147985 21120 711 
mportaciones 
nduatria 
automovilística 1,'32,82 "41f,79l 100fH4 2,208,811 3040,36i 3299,79! 5,95411 6.242,91: 
Balance 
ndustria 

lautomovllístiea I 4,683 29! 9110 51G 12 531,21 11883.INl'I 11989521 13,918,15' 15,525,65 15,377 72t 

el maauíla c/maauita e1~uila el maauila el maQuíla e/maquila con rnaauila con rn.ni.•Ua 

-=xportaeiones 
ndustria. 
~utomotríz 6, 116,84:. 9,599,30 13,545,0Tl 14,072111 15,029 89 112flf,51fl 21,505,89 21,837,991 

mportaciones 
ndustria 
Automotriz 1,'33,10 48,79 1,ooe 811! 2, 208,811 3,()40,NI 3 300,521 5,956,37 6,248,76l 

Balance Industria 
•utomovilistíea 4,663,131 9,110,51( 12,538, 21 l 11,183,flll' 11,989,49! 13,918,081 15,549,51 15,589,2~ 

"'uente: El•bor•do por la Dirección de Estudios Econ6micos de /NA, AC., con inlotrMci6n de Banco de M41<ico. 

Respons<1ble: Omar Zúñiga C&rVantes 

Última l.ctualáación I Lasr u~date: tQ/08!00. 

Por "el otro lado de la moneda", debemos destacar la gran participación en importaciones por parte 

de la Industria automovilística, considerando aquí las autopartes, lo que nos da una idea de que las grandes 

transnacionaJes quedan como el eje importador de los insumos y bienes intermedios con alto valor agregado 

de su empresa matriz o de otras filiales, sin encadenar el aparato productivo nacional. 

"Cons1an1ino Teto. op cit. Pp. 45·58. 
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El saldo comercial es el resultado de swnar las exponacioncs, basta un 20% del saido de las 

maquiladoras (por primera vez son incorporadas a la regulación sobre la Industria automovilística) y hasta un 

30% de inversiones en activos fijos de origen nacional, y de restarle a lo anterior las importaciones directas y 

el contenido imponado de las partes hechas en México; además, se fija una regla que valora las importaciones 

progresivamente, y no una a una frente a las exportaciones, durante los primeros años85 

El relevante desempeño exportador que ha adquirido esta industria, le dio hasta 1990 un peso 

estratégico en la recuperación de indicadores del sector externo mexicano, como dato, se menciona que la 

importancia relativa de la Industria automovilística en el conjunto de las exportaciones de manufacturas pasó 

de 12.2% en 1982 a 28.7% en 1987 y el peso de esta industria en el PIB manufacturero se situó en un 

promedio de 5.8% en el periodo de 1981 a 1987 y la producción de vehículos (automóviles y camiones), en 

México representó en 1988 un 0.8% de la Mundial. 

En 1981 , la Industria automovilistica nacional abasteda fundamentalmente a un mercado nacional 

pujante que, al crecer, demandaba más importaciones, en ese año esta situación llegó a producir un 

desequilibrio de 1887 millones de dólares, 

Durante el periodo de 1979-1981, las importaciones de autopartes crecieron espectacularmente, 

como consecuencia de la bonanza económica, del insuficiente crecimiento de la oferta para satisfacer las 

necesidades del mercado y de la fuerte propensión a importar componentes, apoyada por un tipo de cambio 

progresivamente sobrevaluado. Durante estos tres años las importaciones de cuotas de automóviles destinadas 

fundamentalmente al mercado fronterizo, aumentaron de 109 millones de dólares a 148 miUones; la de 

camiones de carga, de 96 a 184 millones de dólares, y la de remolques para tractocamiones, de 10 a 241 

millones de dólares. 

Sin embargo, es evidente que las importaciones más cuantiosas y más dinámicas fueron las de 

material de ensamble, de motores y sus partes y de repuestos para automóviles y camiones. Que crecieron casi 

70% entre 1979 y 1981; este último año alcanzaron a una cifra aproximada de 1800 millones de dólares, no 

obstante e.l crecimiento de Ja inversión en este sector y de la producción. 

El importante incremento de las importaciones entre 1987 y 1989 podria atribuirse, en gran medida, a 

la expansión de las exportaciones de vehículos, ya que las unidades exportadas tenían un mayor contenido de 

componentes de importación que las unidades vendidas en el mercado interno. 

Ciertamente, el cambio de mayor trascendencia en el sector automotor mexicano en la década de los 

años ochenta es el ocurrido en materia de exportaciones. En 1980 registraron un valor alto, 415 millones de 

dólares, en 1984, representaban ya 1446 millones y en 1988 alcanzaron a 3401 millones de dólares. 

Al examinar las diversas partidas que integran las exportaciones, se observa que los motores de 

autobuses fueron el producto de exportación más importante a lo largo de toda la década .. El segundo lugar en 

importancia correspondió a las eiqx>rtaciones de automóviles de pasajeros. Las exportaciones de las demás 

componentes automotrices ocuparon el tercer lugar en importancia durante los arlos 80, siendo en los últimos 

" Micheli, Jordy, "!ndusrria de Automóviles ... ", pp. J 87 
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años Chrysler y General Motor las empresas que han encabezado la lista de las empresas exportadoras, 

correspondiéndol.es 213 partes de las ventas externas tolalcs de la Industria automovilística tenninal. 

Las exportaciones de automóviles desde México se han dirigido a América del Norte y fundamentalmente a 

los Estados Unidos. Entre 1987-1989, el 99% de las exportaciones de Chrysler, General Motor y Ford, desde 

México, tuvieron a Estados Unidos por destino; sólo en el caso de Chrysler fue relevante el caso de Canadá, 

que absorbió 9"/o aproximadamente del total de las exportaciones de esta empresa. Gran parte de la 

producción de las empresas Ford, General Motor y Chrysler ubicadas en nuestro país es destinada al mercado 

estadounidense y canadiense, ya que en el año 2001 estos países recibieron el 89"/o del total de velúculos 

exportados por la industria tenninal del país. Nissan y Volkswagen diversifican su mercado a varios países. 

La participación de nuestro país en el mercado mundial ha venido aumentando de rna.nera considerable, ya 

que en 1990 su participación en el mercado mundial era de tan solo 1.49% y para 1998 esta panicipación 

habia aumentado a un 4 .16%. 

Los diez principales paises exportadores de vehículos automotores al mercado estadounidense en 

1999 fueron: Canadá con exportaciones con un valor de 56,583 millones de dólares, Japón con exportaciones 

con un valor de 38,195 millones de dólares, México con exportaciones con un valor de 19,955 millones de 

dólares, Alemania con e"'-portaciones con un valor de 15,291 millones de dólares, Reino Unido con 

exportaciones con un valor de 3,370 millones de dólares, Corea con exportaciones con un valor de 3,299 

millones de dólares, Suecia con exportaciones con un valor de 2,335 millones de dólares, Bélgica con 

exportaciones con un valor de 1,529 millones de dó.lares, Francia con exportaciones con un valor de 1,204 

millones de dólares y Taiwán con exportaciones con un valor de 1,195 millones de dólares 

En 1989, la Industria automovilística exportó más de 1 millón 300 mil motores, casi 20 mil velúculos 

terminados y autopartes por un valor de 300 millones de dólares sin considerar los 500 millones de dólares de 

ingresos netos en divisas de las empresas rnaquiladoras convirtiéndose en el sector exportador de 

manufacturas más importante del país, con una participación superior a una tercera parte del total y generando 

un superávit comercial de alrededor de 1500 millones de dólares. 

El comercio exterior de la Industria automovilística, considerando la maquila, propicia uno de los 

mayores intercambios comerciales con el extranjero, ocupando para el año 2000 el segundo lugar en 

exportaciones y el tercero en importaciones. 

En tan solo 6 anos (95--00), la exportación automotriz creció más de 110% al pasar de 15,280 mdd a 

32,255 mdd, alcanzando en el año 2000 un superávit comercial de 8,918 mdd. 

En 2000, 374 empresas fabricantes de autopartes (proveedores de primer nivel) importaron partes y 

componentes por un valor de 6,628 millones de dólares. Además de sus implicaciones en la balanza 

comercial, estas importaciones incrementan costos y restan competitividad a los proveedores de primer nivel, 

efecto que se traslada a la industria terminal. 

El déficit en la balanza comercial del sector autopartes ha sido permanente a pesar de que las 

exportaciones crecieron a una tasa promedio anual de 24% entre 1980 y 1989 y de 20% entre 1990 y 1997. 

Las ra7.oncs de este comportamiento se explican en función de que esta industria nunca ha logrado alcanzar el 

d.inamismo que caracteriza a la industria terminal que, por otro lado. fue mucho más favorecida por los 
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cambios en los decretos sobre la materia y la firma del TLC en cuanto a facilidades para la importación de 

partes de componentes. 

CUADRO 39 
México: Balanza Comercial Autopartes, 1994 - 2002 

Saldo comercial 
Míles de dólares 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 

si maquila si maquila si maauila si maquila si maaulla si maauila sin maauila sin maauil• sin maauila 

Exportaclonu. 
ndustrla do 
Auto1>•rtea 1 UU,DlM 3,477,09 3,731,Ul 4000,87 4,1195,53 U39,29J 1,483,78 l,099,57l S,443,559 
mportaclones. 
ndustrl• de 
~uto1>•rtea 9,751,lfJ 9,153,95 8,95',UI 10,350,89S 10,113',m f1, 7f0, 7'! 18,ts01,32 15,221,01( 14,855,243 
~alance 
ndustrla de 
~utopartes 
Is/maquila .7 0411,80! -4,88133 .5 218 011 ·8,3'9,821 .5 939,13' .5 871, 45( ·10,017,53 ·9,121,4311 -8,411,6~ 

c/maQuila c/maQUíla c/maQuila c/maQuila c/maQuila c/ma<iuila c/maQuila c/maQuila c/ma<iuila 

~aportaciones. 
Industria de 
Auto1>artes 4 133,12< 5,785, 1' 8,128,12 8,8U,8fl 11,774,891 f0,558 et! 10,955,99 9,171 72! 
mport1clone1 
ndu1tria de 
Autopartu 10384 '" 11339,42 '11519' ff 383 11 1198891( 14 230 70l 18,259 24 17 528 38~ 
Balanc• 
ndustrla de 
Autopartes 
e/Maquila ·5,83 f, f5 .J,488,et .J,828,724 ·4,'99,09t .J,21',281 .J,872,0llJ •7,303,25 .7 ,5545,651 

~uonte: E/1bor1do - '• Direcci6n d• Estudk>s Económicos de /NA, AC., con lnform1ci6n d• 8 1nco de Mtxlco. 

Respons1ble: Om1r Zúñi11• Cerv1ntes 

3.3 GRADO DE INTEGRACIÓN Y RELACIONES DE COOPERACIÓN ENTRE ETN'S 

Y EMPRESAS PROVEEDORAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA. 

A continuación se delimitan los casos de las empresas terminales transnacionalcs y su relación de 

provecduria: 

GENERAL MOTORS. En el Complejo Ramos Arizpe se exportan vehiculos a Japón, Canadá y 

Centroamérica. En esta planta se fabrican los siguientes vehículos automotrices: Chevrolet, Cavalier, Pontiac 

Sunfire, Chcvrolct Chevy Value, Chevrolet Chcvy Joy, Chevrolel Chcvy Swing y Chcvrolct Monza Motor 

V6. Este complejo cuenta con las siguientes plantas productivas: f.. Planta de Motores; 2.- Planta de 

Vehículos; 3.- Planta de Estampado.; y 4.- Linea de Pintura. 

General Motors es una de las empresas internacionales que más tiende a integrarse verticalmente86, 

es decir, dicha organiwción recurre poco al aprovisionamiento de proveedores externos y prefiere obtener sus 

.. F.n cuanlo • los hcnclici0$ para los product0<es, el mú importante es el ill<fcmcnto de la rentabilidad, como consecu<'1Ci• que le 
pcrmile apropi.,.., de los beneficios que m procesos no integndoo se reparten entre los dilllinlot aeloces de la cadem y lot intermediarios 
que actúan m ella. En segundo lugar, le pcnnite a los productores manejar el negocio, especialmente porque loo acerca al mercado final. 
lo cual le permite conocer loo rcquctimicnlos y lu lcndmc:iu del consumo y en consecuencia ajustu lu c:.uacteristicas de su producto. 
~~'.\!'.,~~!!!l!H!. 
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co111ponen1es de las planras propias81 por lo 1an10 la misma lógica expansionisla de esta empresa es incapaz 

de generar por su naluralcui propia encadenamientos productivos con insumos del país provenientes de 

proveedores nacionales. por ende la lendencia ha sido a una desarticulación de la cadena productiva nacional 

con cmprcs.1s de estas magnitudes que por medio de sus propias subsidiarias se abastecen de los insumos 

neccs.1rios para la producción de sus vehículos dejando para países como México únicamenlc la larca del 

c11s.1mblado final. 

DAIMLER Chry~ler. A 25 kilómetros de la Ciudad de Saltillo y a 300 kilómetros de la fronlera con Eslados 

Unidos. se encuenlra Derramadero, 1.ona donde se ubica la planta que actualmente se fabrican los nuevos 

camiones Dodge Ram Pickup 2002. Sus instalaciones son de las más modernas en Latinoamérica por el 

avanzado equipo con el que cuenta, incluyendo el uso de robots para el proceso de ensamblado. Cuenta 

ade1mís con vías de ferrocarril propias para el fácil acceso de materias primas y una planta para tratamiento de 

aguas residuales para la preservación del medio ambiente. 

Planla de Es1ampado de Camiones Saltillo, Coahuila. Al interior de la planla de Ensamblado de 

Camiones, junto al área de carrocerías. se encuentra la planta de estampados y sub-ensambles de estampados 

para camiones, operación que consisle en la fabricación de partes y paneles de cierre utilizados en los 

modelos Dodge Ram Pickup 2002 destinados mercado nacional y de exportación, fabricados en la Planta de 

Ensamblado de Camiones Sallillo, Coahuila. 

Planla de Motores Ramos Arizpc, Coahuila. Ramos Arizpc se eneuenlra ubicada al norte de Saltillo, 

en esla región se encuenlra ubicada la Planta de Motores Daimler Chrysler. en la cual se fabrican diferentes 

modelos destinados al mercado nacional y de exportación (Estados Unidos y Europa). 

Dentro de las empresas proveedoras de primer nivel en el estado, destaca la presencia de Delphi, uno 

de los principales proveedores de autopartcs a nivel mundial. En el Eslado de Coahuila la Secretaría de 

Economía tiene registrada un total de 28 empresas de provecduria de primer nivel. Sin embargo Chryslcr bajo 

su estralegia de consolidación de la inlegración del mercado automotriz de América del Norte seguirá con su 

polltica de exportar la mayoría de su producción, importando gran cantidad de insumos81 

FORO. Es la segunda compailía en importancia en los Estados Unidos y la empresa con el mayor y más 

fuerte proceso de integración con el mercado norteamericano. Esta empresa se ha inclinado por adquirir sus 

partes o componentes de proveedores exógcnos a la empresa, sin querer ello decir que deja de intervenir en 

dicho mercado, debido a que constantemente convienen con los proveedores las normas de calidad que las 

milopartes deben conlener89. Por lo que si no hay una base industrial y lccnología apropiada no se pueden 

" Vigucra.< Oow.ále1' Claudia Guad•lupc."Andllsls y perspectivas dt las exportaciones d• la Industria automovllistfca termino/ tn 
MéJuco /98S - /994"'Tcsis t994. Faculladdc Ecooomía, UNAM 
" Ruiz Dunn. Clemente, Du<$el Peten. Enrique y Taniura. Taeko. "'Changes in Industrial Organizatlon af th• Muican Automobl/e 
lnd1utry by Economlc liberalizatlon ... lnstitutc of Dcvcloping Economic.;. Joint Research Program ~rico; No. 120. Tokyo, Japan. 1997, 
PI'· so 
.. Se mencionó. <nlre los requerimientos un esquema diverso de entregu bajo los principios de Justo a Tiempo (JIS) y Control Total de 

Calidad (fQC) con proveedores "satélites", hacet enltcgu má.< de dos veces al día y algunos de ellos que son "provctdorc.; de 

rc.<pon.<ahilidad total'". deben trabajar en la line.t de ensamble con el penon.ll de la Ford-Hennosillo, una gran sincronización de ambu 

par1ci<, y cualquier desviación de lu cspc<:ili~iones originales significa una severa penalización para el proveedor (20,000 dólares de 

multa p<>r cada minuto que la lí~a de ensamble es detenida por un mor atribuible al proveedor). Los proveedores nacionales e 
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cubrir los estándares de calidad requeridos por estas empresas y por tanto dejan de lado a las empresas 

nacionales incapaces de conseguir financiamiento para desarrollar algún tipo de innovación incremental de 

este tipo de tecnología que pudiera contribuir a un desarrollo propio de la industria nacional y que por ende 

ayudara a esta a incorporarse de manera eficaz a la cadena de las transnacionales. 

En este caso podemos decir que al implementar esta estrategia, automáticamente se marginaba a las 

empresas nacionales con poca capacidad tecnológica sin posibilidad de que la Ford utilizara a estas empresas 

nacionales y estas a su vez generarán la calidad de productos por medio de transferencia tecnológica e 

inversiones que ayudaran a generar proveedores con capital nacional de alta calidad, lo cual rompía con la 

lógica de encadenamientos productivos por lo menos con los proveedores con capital nacional ya que sus 

proveedores en su mayoría serán de origen extranjero. 

VOLKSWAGEN, por otro lado, muestra un giro en sus actividades de la estrategia general, mercados, 

productos, proceso productivo, tecnologia, relaciones y organización del trabajo. En el cuadro siguiente, es 

notorio que ha existido un cambio en la estrategia de producción de Volkswagen que ha mutado de un 

proceso que se adaptó para y con el mercado interno mexicano durante el periodo ISI siendo beneficiado de la 

protección de la competencia, a un proceso de "fábrica global" de producción. Para fines de este análisis, la 

Volkswagen sigue el mismo patrón que las ETN's automotrices norteamericanas en el sentido de pasar de un 

proceso productivo altamente integrado nacionalmente, a un proceso basado en la subcontratación. 

CUADR040 

MODELOS DE PRODUCCIÓN DE LA EMPRESA VOLKSWAGEN DE MÉXICO 
Producción Producción 

Estntegia Geueral Protegida-adaptativa Global-productivista 

Mercados "Adaptación pasiva" "Aplicación híbrida y activa" 

Productos Protegidos, poco exigentes, de Globales, exigentes, de 
vendedores comoradores 

Proceso Productivo Viejos-vencidos, gama amplia, De punta, gama reducida, 
lotes reducidos, calidad regular ~omies of scale, alta calidad 

Tecnología Altamente integrado "adelgazado", subco!ltratación 

Organiución del trabajo Bajo ni "el de mecanización I Nivel medio de mecanización I 
automatización. automación 

Baja flexibilidad, régimen de Alta Oexibilidad, trabajo en 
escalatOn grupos, multifuncionalidad 

Relaciones de tnbajo Dualismo acentuado obreros de Figura única del técnico, 
planta..:ventuales (en los 80), relación menor de eventuales. 
confi.anz.a y compromiso bajos, 

patema!ismo 

Elabondo POr Lud2er Pries". 

intemacion.alcs practican un siSU:m& lllJl\ldo "ene d&y 11 time" en el cual las cntn:gas JIT cstin aseguradas pct cnviO< regulares (c.tda 

semana o diez dias) uc:gurando el suminiwo diario durarec ese periodo. Ramírcz, José Carloo. •La ~ón jusio a tiempo en la 

Industria automovilística del norte de Mé>Cico. Nuevos patrones de localiución y eficiencia", División Ecooómica. CIDE, pp. 13·14 

(mimco). 
?O Prics. Ludgcr . .. Entre el corporotf\lismo prodwcrivista y la porncipación de los trabajadores. GJobolizacl6n y relaci01tts mJusmales en 
la Industrio automovi/istico mexicona ... UAM lztapalapa, El Colegio de Puebla, Editorial Pomla. México 2000 
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GM, FORO, Chrysler, NISSAN y Volkswagen, operan plantas de ensamble de automóviles en donde 

hay una elevada intervención de la industria terminal en el desarrollo del sector de autopartcs. En este sector 

lo que se ha venido manifestando es que las empresas terminales participan con capital propio en la creación 

de nuevas empresas de autopan.es o en las ya establecidas en el mercado nacional e intemacional91
• Esto 

quiere decir que en vez de fomentar el desarrollo de insumos por medio de empresas nacionales. las grandes 

firmas recurren al financiamiento, creación y por tanto control de estas empresas productoras de insumos de la 

industria de autopanes, por lo que aunque cuenten con una razón social diferente, en realidad son una especie 

de sucursal más de la gran empresa que ellos crean de acuerdo a las necesidades de sus empresas volviendo a 

dejar de lado la articulación con empresas mexicanas en este caso y utilizando en su mayoría el recurso de 

mano de obra que poco sirve a un desarrollo integro de México. 

3.3.I Participación complementaria e integrada de la lnd. Automotriz Melicana 

La apenura de la economía mexicana ha propiciado una mayor especialización de los productos que se 

comercian en el exterior, incrementando el flujo de bienes, exponables e imponables, entre los que 

encontramos relevantemente automóviles y camiones, así como autopartes y en 1995, el mayor peso relativo 

en las ventas al exterior de los automóviles de transpone de personas (se excluye a los camiones) superaron al 

petróleo crudo como principal producto de exponación92
• Las exponaciones se encuentran muy concentradas 

en pocos productos y en pocas empresas productoras, entre las cuales se encuentran la Empresa 

Transnacional, misma que transfiere todos los procesos de su producción a varios países para abaratar sus 

costos, importando de un país a otro por medio de sus filiales la producción intermedia hasta llegar a la 

producción final93
. De esta manera también se puede explicar las causas de la poca articulación productiva 

que tienen las exportaciones con el resto de los sectores económicos, si se analizan sectores como la Industria 

automovilistica, la cual es manejada por Empresas Transnacionales, que importan bienes intermedios como 

acero, plásticos, textiles, piezas manufacturadas y autopartes, electrónícos, cuero, vidrio, hule, etc., y bienes 

de capital como maquinaria y equipo muy sofisticado para el ensamblaje de automotores y autopartes, 

aprovechando sólo la mano de obra existente y sin un encadenarníento productivo con la indust.ria local. 

Un grupo de proveedores nacionales han logrado permanecer en la primera línea de la cadena de 

proveeduría gracias a su trayectoria tecnológica y sus relaciones de cooperación con las empresas terminales y 

sus socios tecnólogos. No así los proveedores de segundo nivel que no han sabido aprovechar íntegramente 

las oponunidades que el proceso de reestructuración de la industria ha generado; los problemas que enfrentan 

estas empresas que abastecen a los proveedores de primer nivel son descritos cuatro factores que influyeron 

en el proceso de reestructuración de la industria: las políticas gubernamentales, la dinámica de los mercados 

internacionales, las modificaciones en la frontera tecnológica, y las estrategias de las empresas terminales. En 

México un grupo de empresas94
• 

91 Vigucras González Claudia Guadalupe. "Andlisu y perspecttvas de las exportaciones de la Industrio automovilística lermina/ en 
Mélúco 1988- /991"Tesis 1994. Faculllldck Economi._ u'NAM. 
~2 Ccrvant~ Gonzilu., Jesús A. ••cambio es1rncturol en el sector externo de lo economla mex.rcana". Revista de C:imercio Exterior. 
8aJlcorncxt. Vol. 46. No. 3, marzo 1996. pp. 180-182. 
tl "Estrategias empresariales ante el cambio estructura/ en Aléx1co",. Rcvlsta de Comercio Exterior Vol. 47, No. 8 agosto de 1997 
t-4 Brown Grossman. f lor. ''/,.o fndus!rfa de autopartes mexicana: re1tructuración reciente y pers¡HCt1vás''. División di: JA~oHo 
Productivo y Emprcsuial ck la CEPAL, 1998. p. 8 

132 



En ese sentido, la reestructuración de la indmria nacional continuó en la medida en que se daban 

transfonnaciones en lo internacional; a ello respondió el decreto de 1989. A las empresas terminales se les 

pemútia por primera vez importar vehículos nuevos siempre y cuando mantuvieran una balanza comercial en 

equilibrio; estipulaba que el valor -agregado nacional procedente de proveedores locales de piezas y 

componentes, excluyendo a rnaquiladoras, debía de ser no menor al 36% del valor agregado total por cada 

empresa terminal; se eliminaban las restricciones para el establecimiento de nuevas plantas de ensamble y el 

número de modelos y líneas que podían producirse, y se cancelaba la obligación de incorporar una serie de 

piezas y autopartes de manufactura exclusivamente mexicana en el ensamble de vehlculos. 

La orientación hacia los mercados de expo.rtación siguió consolidándose con la fmna del Tratado de 

Libre Comercio. El 1LC fija en 50% el contenido regional mínimo en la manufactura de vehiculos durante los 

primeros cuatro aiios, en los siguientes cuatro se elevará a 56%, y del noveno a.do en adelante la cuota inferior 

al contenido regional será del 60% y las autopartes fabricadas por las empresas rnaquiladoras se consideran 

como producto nacional. 

Otro aspecto es la dinámica de los mercados internacionales en donde a partir de los años setenta los 

autos japoneses empezaron a desplazar a los estadounidenses en los mercados internacionales con sus precios 

competitivos, calidad y confiabilidad. Es asi que para los años ochenta las empresas estadounidenses 

empezaron a plantearse la necesidad de responder con cambios radicales en la fonna de producir autos y, de 

manera muy importante, el modificar sus fonnas de cooperación y requerimientos hacia sus proveedores. 

Las annadoras estadounidenses modificaron su estrategia de inversión y producción en México 

llevando a cabo varias acciones, como la instalación en el none del país de plantas para su manufactura 

orientando la producción a la exportación;. ya en 1982 habían instalado seis plantas con la más avanzada 

tecnología, como la planta de Ford en Chihuahua. El éxito de estas plantas mostró la capacidad disponible del 

país para producir con calidad y eficiencia componentes complejos, que las impulsó a la segunda acción: la 

producción de autos, también para exportación, estableciendo plantas en México dotadas de las técnicas más 

avanzadas como la Ford en Hennosillo. 

Por último, decidieron la ampliación de la producción de partes con menores niveles de valor 

agregado mediante plantas rnaquiladoras. Las modificaciones en los mercados internacionales fueron factor 

fundamental en el cambio de láctica de las empresas subsidiarias establecidas en el país, que pasaron de 

orientar sus operaciones a satisfacer el mercado local a la integración en las estrategias corporativas de 

globalización. 

La globalización de la Industria automovilística obligó a las empresas a modificar sus esquemas de 

producción y adoptar el nuevo paradigma de la Producción Toyoústa. En este sentido la frontera tecnológica 

de la Industria automovilística inició un profundo cambio en los primeros a.dos setenta. Hasta entonces los 

diseños, especificaciones y técnicas de diversa índole eran transferidos de las empresas tenninales a sus 

proveedores locales. La tecnologla permitía la segmentación en pequeñas piezas y por tanto era posible 

demandar tareas poco complejas a los proveedores. Los contratos que se establecían entre las empresas 

terminales y sus proveedores eran de corto plazo y la base de negociación era el precio. El cambio se dio en 

diversas empresas annadoras del mundo que iniciaron un proceso de transfonnación en sus esquemas de 
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producción hacia una manufactura "flexible"9s basada en la ingeniería simultánea, Ja calidad total y el justo a 

tiempo. 

Cambios radicales en los métodos y procesos productivos fueron: el diseño y manufactura auxiliados 

por la automatización de procesos, la robótica, los sistemas de manufactura flexible, la logística justo a 

tiempo, la supervisión integrada al proceso, el control estadistico y la calidad total. Las demandas de las 

empresas armadoras a sus proveedores también se modificaron hacia productos más confiables, mayores 

exigencias de calidad, reducciones en precios y participación en el diseño de las partes integradas 

Pasaron de una relación lejana a una relación de cooperación en el diseño y la producción en la que 

el criterio de selección de proveedores se basa en la calidad, tecnología, servicio y competitividad que se 

establece necesariamente en contratos de largo plazo. En el marco de estas nuevas estrategias las empresas 

tenninales han aumentado sus compras a los proveedores internaciones que tienen la capacidad de satisfacer 

los requerimientos de diseño de componentes y sistemas integrados con precios competitivos y calidad 

reconocida internacionalmente. Estos proveedores establecen plantas en los mercados emergentes para 

proveer a distintas ensamblado.ras y transferir el proceso de aprendizaje en cualquier lugar del mundo. 

Otro factor de la desarticulación de la Industria automovilística ha sido, como ya se ha mencionado, 

las estrategias de las empresas Tenninales en México. Nissan Actualmente demanda de autopartes de Nissan 

el 45% se importa y 40% es suministrado por 140 proveedores nacionales que incluyen a las subsidiarias de 

proveedores internacionales. Nissan es la única empresa de las terminales establecidas en México que cuenta 

con un centro de diseño de partes automotrices. Este centro da servicio a los proveedores de Nissan desde el 

año de 1994 y ha logrado vincular áreas de diseño y producción. 

Ante la cada vez mayor competencia, Ford inicia en los ochenta una nueva fase de expansión 

orientada a Jos mercados de exportación y a la generación de divisas. En 1983 inaugura su planta de motores 

en Chihuahua, Su expansión continúa y en 1986 inaugura su planta de estampado y ensamble en Hennosillo. 

A partir de la puesta en marcha del Tratado de Libre Comercio de Norteamérica y de la globalización 

de las operaciones de Ford Motor Company, las plantas mexicanas de Ford exportan la mayor parte de los 

vehículos y motores que fabrican a las plantas Ford de Estados Unidos y Canadá. En 1997 Ford de México el 

85% fueron para exportación y el 15% para el mercado nacional. 

VW y las mencionadas ensambladoras anteriores han iniciado un proceso de desintegración vertical 

y racionalización de su abastecimiento reduciendo el número de proveedores y demandando sistemas 

integrados., sea de filiales de empresas transnacionales o de empresas nacionales96
• 

Los cambios en las estrategias de compras de las annadoras, han impactado la estructura de la 

industria de autopartes nacional. Lo anterior produce una racionalización del abastecimiento de las empresas 

Armadoras, que posibilita que la compra de autopartes a proveedores de redes internacionales establecidas en 

México ha cobrado importancia por razones obvias: las matrices de estas empresas han respondido con éxito a 

., Fle>ábilidad es la capacidad de producir una amplia y cambiante gama de productos S<llwe pedido, us.tndo maquinaria ~ble 
flexible y lrabajadota multicalificadoo (Sayer, y Walker, 1988). 
,. Prk's. pp. 106-107 La ptariu de Volkswagen de Puebla <nfrentó la falu de partes importantes que ademAs no sinnpre llegaron con la 
c:alidad requerida. Las condiciones laborales imperantes· con c·I slndicato en 1992. impidió que no se atendieran lu regJamcntac1o~"'S d-e 
cucsriones Ulcs oomo <I contenido loca~ la definición de los COSlos de producción. actividades de l&D. entre otros, que en su entrada en 
vigor con <1 TLCAN provocarlan ottas oondieiOIJt$ de operación y oompclc'llCia cnlrc empresas. 
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las demandas de sus clientes. En primer término porque están dotadas de equipos técrucos capaces de disedar 

las partes de los autos a partir de la tecnología más avanzada. Porque tienen la suficiente capacidad para 

abastecer grandes volúmenes de piezas a las distintas partes del mundo, sea exportándolas o montando plantas 

en los países donde se ubican las plantas temúnales. Por último, porque gran parte de las licitaciones para el 

abastecimiento a las plantas de las empresas terminales establecidas en diversos puntos geográficos se hacen 

en las casas matrices. Este sistema de trabajo deja escaso margen de decisión a las plantas armadoras 

establecidas en las distintas partes del mundo para contratar a proveedores locales. Por ello, y a fin de llevar a 

cabo sus procesos de desintegración vertical, las empresas terminales establecidas en México hacen alianzas y 

co-inversiones con los grandes proveedores internacionales para la instalación de plantas cerca de sus 

instalaciones. Por ejemplo, Nissan invierte en las plantas locales de los proveedores que participan en el 

diseño del auto en Japón97
• 

Ford lleva a cabo su proceso de desintegración vertical mediante la empresa Visteon. La idea de Ford 

es expandir su negocio desarrollando proveedores en las distintas áreas de manufactura98
. Así, las empresas 

proveedores de autopartes que eran propiedad de Ford pertenecen ahora a Visteon. AJ igual que Delphi de 

GM, esta empresa tiene como objetivo proporcionar a las plantas de Fon! en todo el mundo componentes 

automotrices de alta calidad. Visteon es una empresa integrada por proveedores internacionales de autopartes. 

Las capacidades en desarrollo de productos, tecnologla y pruebas para el control de calidad con las que 

cuentan los proveedores de Visteon les pennite versatilidad y flexibilidad para enfrentar las demandas de la 

comurudad global. Las áreas de especialidad más importantes son sistemas de calibración, sistema de emisión, 

sistemas completos de chasis, subsistemas y componentes, interiores y sistemas complelos o componentes de 

aire acondicionado. 

Los proveedores de la cadena Visteon ofrecen a las empresas terminales paquetes muy atractivos 

integrados por: 

l. Servicios de ingeruería en todo el mundo 

2. Diseño de componentes 

3. Validación de los componentes en plantas 

4. Estado del arte en ténninos de CAD, CAM , CAE herramentales y software 

5. Amplia experiencia en el diseño que pennite integrar sistemas adecuados para cada 

una de las necesidades particulares de los clientes 

97 Btown menciona que al& c:o-inva-sioo es impo<1aru para los proYOOdora no por su mon10 ya que es relativamcri1<: pequeila (enlre 
el 2 y el 3%). sino porque lignif1C& i. ganmia de oonln1ol de compras""" Nissan una vez insu1Jldos en MW<:o. 
" La decisión de poner la planta de Fool en Hamosillo que obedeció a un estudio previo pora ddCCW w va:uju geográficas, de 
ope<ación t6cnic.> y de infraestructura induslrial y urbana para tu aaivid&des de la empresa. Se cscogjó a Mtxieo de Canadi, Taiwán. y 
Portupl y se seleccionó a Hamosillo eme ciudades de Chihuahua, Ciudad Juártt, Malamoros y Nuevo Larcdo, con coodicicoes 
similares pero con cootoo adicionales en comparacióo a los de Hcnnosillo y se tomo en cucnt& la distancia con la fuxcera de klo Estados 
Unidos, la red de cam:l<rU, d suminisl1o de ps na1llral, la suficiencia de agua, la ofal& de liara, la topop11 del sucio, lrlllSpOl1e de 
carga por ferrocarril y aa:eso ficil y rápido a klo puertos nwitimos, sin mencionar el enorme opoyo y actitud ~ del gobierno 
para y el fact« mas importante. d costo y perfil de la llWlO de obra. i. que se dclallari mú adelan1e (Pries, Ulclga-. "Enrrt 11 
corporativismo prodvctivista y la porrlcfpocl6n dt los rrabajadí>ru. Globalizaci6n y relaciones índvstriaks tn la lndvsmo 
outomovíllstlco mtxlcana". UAM lztapalapa. El Colegio de Puebla. Editorial P«niL Mhieo 2000 pp. 1 ~7) 
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6. Centros de desarrollo de diseño y/o desarrollo de productos ubicados en: Norte 

América, Europa, Sur América y Asia. En estos centros se encuentran grupos 

especializados de ingeniería para cada producto. Cuentan con capacidades técnicas de 

cómputo para modelar y diseñar componentes y partes. Procesos para la certificación 

ISO 9001yQS9000. 

7. En términos de manufactura los proveedores cuentan con exce.lente mano de obra 

especializada, lineas de manufactura flexible, certificaciones lSO 900 l y QS 9000 

sistemas justo a tiempo y grupos de trabajo autodirigidos 

VW no tiene una estrategia de co-invcrsión con sus proveedores. Su estrategia es desarrollar 

proveedores nacionales o internacionales independientes. En el año de 1997 fue inaugurado el Parque 

Industrial Fimsa cerca de la ciudad de Puebla. Una alta proporción de los proveedores establecidos en este 

parque forma parte de redes de proveeduría internacional. 

En suma, las crecientes expcrtaciones de las empresas terminales establecidas en México han atraído 

a un número importante de proveedores extranjeros que construyen aquí plantas modernas, de avanzada. 

Durante los últimos cuatro años se han invertido en México 7 700 millones de dólares en nuevas fábricas de 

autopartes y autos y se esperan otros 8 000 millones en los próximos dos años (Certeza Económica, 1998). 

Las empresas terminales establecen con estos proveedores internacionales distintas modalidades de alianza o 

co-inversión cuyo fin último es no tener limitaciones en cuanto a decisiones de compra de componentes y 

evitar al máximo depender de proveedores exclusivos. Por su parte, los proveedores procuran surtir a más 

terminales, independientemente del tipo de alianza o ca-inversión establecida con cada tenninal. Esto es, sin 

lugar a dudas, un gran reto para los proveedores locales pues la competencia que enfrentan para ganar 

contratos es enorme. 

Cambiar de una producción de altos costos, falta de flexibilidad para el cambio, calidad deficiente y 

altos rechazos. a otra considerada hoy como producción de "clase mundial" por su calidad, confiabilidad y 

métodos de producción flexible. en algunos casos el proceso se prolongó por mas de diez ai'los. A estas 

modificaciones le siguieron las transformaciones en los procesos productivos y la gestión administrativa. los 

ajustes en las entregas con los sistemas justo a tiempo, los programas de calidad total y el desanollo de una 

cultura de calidad en la comurtidad laboral. 

Así se fue conformando un grupo de empresas que se consolidaban como proveedores de primera 

linea de las empresas terminales. 

Por otro lado, y como parte de esa concentración, observamos que la participación de la rama 57, 

autopartes en el Producto Interno Bruto manufacturero en 1988 fue de 5.57%; en 1989 de 5.79%; de 5.83% en 

1990; en 1991 con el 5.88%; con el 6.08% en 1992; con el 5.08% en 1993; en 1994 con 5.62%y en 1995 con 

4.22%. 

La participación de la industria de autopanes en la Industria automovilí.stica es en 1988 de 64.51%, 

en 1989 de 61.49%; de 57.61% en 1990; de 52.78% en 1991 y en 1995 de 46.89%. Es decir, aunque se 

dispone de este último dato, la tasa de crecimiento anual de 1995 respecto a 1993 es de menos 22% con el 

contexto del TLCAN. Si tomamos una tasa de crecimiento anual de 1995 respecto a 1988, de la apertura 
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económica al TLCAN veremos una tasa de crecimiento negativa de 7 .2%, por lo que podemos decir que uno 

de los perdedores del TLCAN se encuentra en la industria de autopartes debido a dos hechos importantes: el 

primero al comercio intra firma y el papel de la industria maquiladora como proveedora de i.nsumos y el 

segundo, a la reducción de la demanda de autopartes debido a la devaluación del peso mexicano y la crisis 

económica99
• 

En la industria de autopartes existen seis sectores sobre la base de su organización y propiedad: 

Fabricación de motores por la industria terminal, fabricación de partes por la industria terminal, empresas 

nacionales, empresas de capital mayoritario extranjero, compailias extranjeras y plantas que funcionan como 

maquiladoras. 

Por lo que la tendencia es que la producción de autopartes a cargo de empresas de propiedad nacional 

en el marco del TLCAN serán sustituidas por empresas transnacionalizadas, y las maquiladoras podrán 

comprar más insumos en México, pero si se considera que actualmente sólo compran un 2% en el país y esa 

cifra se ha mantenido igual en los últimos 10 años, es claro que el productor independiente mexicano busque 

co-inversiones con el extranjero como un "mal necesario" para sobrevivir, fortaleciendo con ello al comercio 

intra firma.100
. 

3.3.2 Relaciones de cooperación entre empresas terminales y proveedores 

En el contexto de la producción just in time y de lean producción, las redes de proveedores 

experimentados y confiables Juegan un papel primordial y es justamente en el centro y en el centro-norte 

donde se concentra gran parte de la producción de autopartes, por Jo que se puede decir que a partir de los 

noventa se cambia la lógica de ubicación y los cambios productivos y laborales en conjunto1º1
• 

En el caso de Ford, la carrocería, la transmisión, el motor, la tapicería y los demás componentes 

extranjeros provienen, principalmente de Japón; los tableros, alfombras, asientos y arneses provienen de 

México. Para 1990, la planta tenia un 33.3% de integración nacional, con ocho ciudades mexicanas que 

participaban en esta integración con 29 proveedores y es en el mismo parque industrial de Hermosillo donde 

también están las empresas satélites de asientos, paneles de instrumentos, alfombras llantas y pintura, para 

generar una producción de 175,000 automóviles al año, que se exportan en su totalidad. Todos los 

departamentos están comunicados por terminales de computadoras, que a su vez se enlazan vía satélite a las 

oficinas centrales de la compañía de Michigan, Estados Unidos, así como todas las otras plantas de la empresa 

en el mundo y a diversos proveedores, tanto en México como en Japón. 

La procedencia de los insumos también se relaciona con la localización, además de que es un claro 

indicador de los vínculos locales, regionales o externos que generan las industrias, y se puede establecer que 

los establecimientos del interior del país, en comparación con los de la frontera norte, generan mayores 

vínculos y eslabonamientos con otros establecimientos de la región o con su hinterland, ya que en la frontera 

norte, la industria maquiladora tiene muchas lirnitantes para crear cadenas productivas porque las empresas 

" Rangel Vargas, Gabriel. .. Impacto en la integración tconómica en la lndu1trla outomcvillsrlca mexicana. 1990-1996"". Tesis 1998. 
Facultad de Economía, UNAM. pp. 109-114. 121-122. 
''°!bid .. 
'º' Pries. Ludger . .. Enrre el corporanvumo prodMclivisra y la participación d• los trabajadores. G/obaüzación y relaciones industriales 
en la Industria automqv/l/stica mexicana". UAM lziapalapa. FJ Colegio de Puebla, Editorial Pomla. México 2000 pp. 24-25. 
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forman parte de "sistemas manufactureros consolidados" que responden a dinámicas exógenas y en estas 

localizaciones alternas sólo buscan complementar sus procesos y cubrir necesidades especificas. por lo que 

este es un importante obstáculo para lograr la articulación local.102
• 

Los criterios de precio y calidad de los productos son factores importantes que las empresas 

terminales toman en consideración para elegir a sus proveedores de primer nivel. Sin embargo son más 

importantes otros elementos, como contar con procesos y productos de alta calidad y tecnología, crear un 

enfoque total hacia los clientes en términos de servicio, localizar las plantas cerca de sus instalaciones, y 

convertirse en una empresa innovadora y creativa ampliando las actividades de investigación y desarrollo. son 

importantes el rango tecnológico, la alianza con un socio tecnólogo y la localización de la cmpresa103
• 

Las armadoras contratan directamente con menos proveedores tratando de comprar partes sólo a los 

del "primer anillo". El interés de las empresas armadoras es dejar en manos de estos proveedores la 

organización de la cadena de proveeduría, el diseño y ensamble de los subsistemas104
• 

Los contratos de compra que establecen las empresas armadoras con sus proveedores son contratos 

de largo plazo en los que se establecen los compromisos por aumentar eficiencias, reducir costos y precios, y 

las penalidades específicas por falta de cumplimiento. Los contratos que se suscriben con los proveedores 

pueden ser de largo o corto plazo. Los de largo plazo se firman con los proveedores de módulos y los de justo 

a tiempo. Esta contratación, de cinco a seis años de duración, les permite a los proveedores amortizar la 

inversión que hacen en el desarrollo de la pieza. En términos del valor de las ventas, la mayor parte de los 

contratos son de largo plazo; en cuanto al número de proveedores, la mayoría es de contratos de corto plazo. 

La contratación con proveedores internacionales que ofrecen paquetes globales integrados con 

procesos de ingeniería y servicios completos en términos de diseño y tecnología, se ha incrementado 

considerablemente. Estos proveedores abastecen a distintas empresas terminales y ha disminuido la 

importancia de los proveedores exclusivos. Estas contrataciones sugieren un proceso de convergencia 

tecnológica en la producción de autos. De ahí que las estrategias de las empresas terminales para ganar 

participación en los mercados empiezan a privilegiar aspectos como el servicio, el financiamiento y la 

satisfacción a los clientes. 

En cuanto a los sistemas de calidad y justo a tiempo, las empresas de autopartes mexicanas hao 

adaptado sus sistemas de producción y distribución a las demandas de las armadoras en cuanto a calidad y 

justo a tiempo. Actualmente existen 149 empresas proveedoras mexicanas que han aplicado en sus procesos 

laborales y operaciones de manufactura normas de calidad y sistemas de aseguramiento ISO y QS. Esta norma 

de calidad fue creada por las compañías automotrices Chrysler, Ford Motor y General Motors, basada en la 

certificación IS0-9000 y agrega requerimientos a sus proveedores, como la mejora continua en sus procesos, 

reducción de variabilidad en procesos y en costos (Brown, op. cit). Paralelamente a estos certificados de 

calidad, otorgados por despachos independientes reconocidos en todo el mundo, existen reconocimientos y 

1°' Oliva-a l..oiano. Op ciL 
101 Brown Grossman. flor . .. la industria de autoportes mexicana: re.structuraci6n reciente y per1pectiva.1 ··. División de Desurollo 
Productiva y Empresari•I de la CEPAL. 1998. p. 24. Ver resuh•dos de una cncucsla que presenta pon:onajes de impo<tancia m los 
factores de selección par• proveedores de primer nivel . 
'°' Gordon, J. (199S) "Partn•rsltip Strategies for mark.r success: the auto industry provides insights lnto effective portnerslúps betwen 
original monvfacturers and pom :ruppliers ", Business Quarterly. v60 ni p9 l. 
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premios que las empresas armadoras automotrices otorgan a sus proveedores más destacados. Hasta hoy, 193 

empresas han recibido al menos un reconocimiento por parte de empresas ensambladoras automovillsticas105
• 

En nuestro caso de estudio, "la Industria automovilística mexicana" depende casi en su totalidad del 

desarrollo tecnológico, innovación, investigación y desarrollo de las ETN's las cuales han forjado sus grandes 

fortalezas en el desarrollo de estos puntos estratégicos. En cuanto a diseño y tecnología. en términos generales 

las empresas armadoras han disminuido la cooperación tecnológica, asistencia o capacitación a sus 

proveedores, pero siguen manteniendo para las empresas nacionales algunos apoyos de cooperación en el 

efectuar adaptaciones, diseñar componentes o módulos específicos para las condiciones del país y en adaptar 

la manufactura de piezas y componentes. Por el contrario, con las empresas filiales de proveedores 

intemacionales no existe tal cooperación en sus relaciones que son más bien esporádicas y puntuales. Se 

limitan a asuntos específicos como son iniciar el desarrollo de un nuevo producto, programas para 

reducciones de costos y pequeños cambios en los componentes. 

La cooperación en tecnología entre los proveedores locales y las empresas terminales se da para 

importantes actividades del rediseño de algunas partes como los estampados, asientos, vidrios, arneses, ejes, 

transmisiones y algunos componentes específicos que se incorporan a los autos que se producen para el 

mercado interno. Siete empresas del grupo de los proveedores nacionales cuentan con departamentos de 

investigación y desarrollo en estas actividades. 

Las empresas filiales de los grupos internacionales tienen menor participación en las actividades de 

diseño que el grupo de las empresas nacionales. Ello se debe a que las casas matrices de estas filiales 

desarrollan las autopartes en sus centros de investigación y desarrollo. El diseño del producto se envía a la 

empresa filial de la empresa armadora o a sus propias subsidiarias. Las casas roa.trices proveen el herramental 

y el apoyo técnico necesario para la producción e incluso se encargan de llevar a cabo las modificaciones al 

diseño para adaptar las partes a las condiciones del país. 

La capacidad tecnológica que han adquirido un segmento de los proveedores nacionales a lo largo de 

varias décadas les ha permitido mantenerse como proveedores locales de primera linea a pesar de no 

panicipar en el diseño del auto. Este proceso de creciente adquisición de capacidades tecnológicas y de 

asociación con proveedores internacionales les ha permitido incorporarse de manera cada vez más activa a las 

cadenas de proveeduría internacional. Entre los factores que han influido en este proceso de acumulación de 

capacidades Tecnológicas, destaca la capacitación del personal, la planeación estratégica y la interacción tanto 

con la casa matriz o socio tecnólogo y con los clientes 106
. 

La imponancia que le han otorgado las empresas nacionales a la capacitación del personal y la 

planeación estratégica forman parte de su estrategia para permanecer como proveedores de primera linea. Los 

porcentajes que se observan en el cuadro siguiente representan el grado de cooperación entre los proveedores 

y sus socios tecnólogos en varios aspectos. El 100% corresponde a una cooperación muy estrecha que 

disminuye a medida que la cooperación es menos relevante. Se deduce de esta información que estas 

'º 'Revista Imagina, México. !NA. 1998 
106 8rown. 1998. Para saber porque destacan ~tos clernen1os.. la autora muestra indicadores cst.ldisticos que anojaron sus encuesta.., 
realizadas a empresas del ramo. 
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asociaciones son importantes para las empresas nacionales para acceder a tecnología, nuevos mercados y 

fondos para inversiones. 

Relaciones de eoo 
cceso a tecnologí(I de producto 
cceso a tecnología de proceso 

CUADR041 

roveedores nacionales 

Modernización de sus practicas gerenciales 
Mejoras en la logíslíca 

lanificación de la producción 
cceso a nuevos mercados 

ondos ara nuevas inversiones 

45% 

75% 

75% 

Las actividades de cooperación y apoyo más importantes que reciben los proveedores del segundo 

nivel de los del primer anillo son la infonnación sobre cambios tecnológicos, actividades de control de calidad 

y el desarrollo de productos. Entre estos dos grupos de proveedores las relaciones de cooperación son muy 

limitadas. 

CUADR042 

UE RECIBEN LOS PROVEEDORES DEL SEGUNDO NIVEL DE LOS DEL PRIMERO 

agos adelantados 
rganización de la producción 
ntrenamiento técnico/ operacional 

Información sobre cambios tecnológicos 
Información sobre formas de gestión 

so de laboratorio 
o de máquinas y equipos 

25% 
35% 

5% 
20% 
70% 
50% 

Em resa.s nacionales 

La falta de cooperación que se percibe en la cadena de abastecimiento proviene de la imposibilidad 

de establecer entre ambos tipos de proveedores contratos completos en los cuales se establezcan, además de 

precios y entregas, plazos largos, disminuciones de precios y penalidades. Las empresas del primer nivel 

temen no lograr recuperar la inversión realizada en el desarrollo de un proveedor, cuestión que no propicia las 

condiciones para la cooperación. Por su parte, los últimos no cuentan con los recursos para invertir en el 

desarrollo c!e sus capacidades y habilidades para acceder a este nicho de oportunidad. 

En la Encuesta Nacional de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitación en el Sector 

Manufacturero10
' se da a conocer que la mayor parte de las empresas de la Industria automovilística realizan 

las actividades de ID en sus propios locales, mientras que sólo 7% las hacen en espacios externos propiedad 

'" STPS-INEGI (199S). Encuesta nacional del Empico, Salarios, T=ologia y Capacitación en el Sector manufacturero de México. 
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de la empresa. Los vínculos que se generan con otras empresas o instituciones, por lo que respecta a la 

contratación de servicios de ID, se conoce que sólo el 1% de las empresas lo hacen con las universidades y 

O. 7% con centros tecnológicos públicos y privados. A escala mundial en la Industria automovilística, la ID se 

conduce en los laboratorios propios de las empresas, los vínculos con universidades y centros tecnológicos 

son más intensas que las mostradas por la industria mexicana. 

El 700.4 de las plantas en el sector genera los productos maduros. Este fenómeno puede explicar 

parcialmente el hecho de que las empresas dentro del sector han asignado, a principios de los noventa, sólo 

0.4% de sus ventas para l&D. Aparentemente, en este núcleo de empresas los esfuerzos se concentraron en 

mejorar procesos de producción, en lugar de diseñar nuevos productos. Dentro del total del sector 

manufacturero las actividades de l&D están concentradas en 8% de las empresas y este es el grupo de elite 

moderno que explica el aumento del gasto en l&D entre 1991y1995. en 1994, el porcentaje promedio de 

ingresos asignados a l&D tecnológicos por compañías en el sector automotor era de 2.1%. Este es uno de los 

cinco subsectores con la actividad más intensa. El porcentaje promedio de ingresos asignados a ID en el 

sector manufacturero es de 1 o/o según la Encuesta Nacional de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitación 

en el Sector Manufacturero en 1995. 

Actualmente las actividades de investigación y desarrollo dentro del sector automotriz estan 

aumentando, concentr.índose en los aspectos operacionales, organizaciones y actividades administrativas; 

tales como el mejoramiento y diseño de nuevos procesos; mejoramiento y adaptación de equipo; organización 

de equipos de trabajo para probar nuevos desarrollos y técnicas de producción108
• 

Tomando como base un estudio realizado la Dra. Flor Brown Grossman, quien entrevistó a ocho 

empresas 109 que abastecen de distintos insumos a los proveedores del primer nivel se percibe un cambio en el 

que se han iniciado programas de sistemas de calidad total para alcanzar la certificación ISO 9000 y tres están 

integradas con sus clientes en sistemas de entrega justo a tiempo110
• El proceso es incipiente y limitado. 

Las empresas de primer nivel surgieron bajo el impulso de los decretos automotrices que obligaron a 

las empresas terminales a apoyar el nacimiento de la industria de autopartes. Las relaciones de cooperación 

que se establecieron entre las terminales y sus proveedores fueron determinantes para la adquisición de 

tecnología y la acumulación de capacidades empresariales. Por tanto, para que las empresas nacionales 

puedan integrarse a la cadena de provecduria en el segundo nivel, son necesarias varias acciones. En primer 

lugar, fortalecer las relaciones de cooperación entre los proveedores de primer y segundo nivel que por el 

momento son muy limitadas. Los proveedores de segundo nivel requieren apoyo de sus clientes en sus 

,,. Conslanlino Toto, Roberto M. "El Slstemo de lnnowwón en lo lndusrrro automovi/islica Mexicana"' Mercado de Valores, Fdnro del 
2000 pp. 4S.s8. 
1°' Bto\.\n Grossrmn. Flor. "Lo fndustria de tJu1opar11.s mu/cana: re.strucrwroc16n rec1ente y perspectivas". División de Dcsanollo 
Productivo y Empresarial de la CEPAL. 1998. CITAA(MINIAN, BROWN, 1998) 
"º Normas ISO 9000 y 14000, normas que regulan la <alidad de los bienes o de los servicios que venden u ofi=n las empresas. as{ 
como los aspectos ambient.tles implicados en la producción de los mismos. Su influencia tiende a dar estabilidad a la ec:onomia. ahorrar 
gastos, evitar el desempleo y garantizar el funcionamicnlO rentable de las empresas. ISO 9000 es el modelo de diJello.daatrollo del 
producto, su proceso de producción. insl.t.Jación y mantenimiento. es Jecir, es un siJtema pua asegurar la calidad. Elle sistana obliga a 
una estrecha relación cnltt el cliente y et proveedor; tambim interrelaciona cada una de las !reas de Ja compañia o empua y minimiza el 
factor de error en la toma de decisiones en toda la organiza.-ión. ya sea en situaciOOC$ habituales o cspecwcs. Adualmenlc la ISO 9000 
tiene más de 70.000 registros en todo el mundo, lo cual evidcn..~a que Ja comunidad de negocios internacional Lt ha adoptado como un 
sisl<.'11\0 válido, fiable y realizable. Normas ISO 9000 y 14000." Enciclop•dio Microsoft® Encarta® }()()(). O 1993·t999 Miaosoft 
Corporation. 
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procesos de producción, en el diseño de las partes, en el control de la calidad, y en los métodos para la 

reducción de los costos. 

En segundo lugar, como señalan los empresarios del ramo, para aumentar la competitividad y 

productividad de este grupo de empresas se precisan acciones gubernamentales tales co1no la promoción de 

proyectos ante bancos, universidades, proveedores de primer nivel, servicios de comunicación, servicios de 

logística, transporte y centros tecnológicos. 

De este modo observamos que la evolución reciente del sector automotriz y, con el toda la estructura 

manufacturera del pals se ha caracterizado por una tendencia hacia la regionalizac:ón de las formas de 

producción,,resultados de las tendencias globalizadoras de la economía mundial expresado en una mayor 

vinculación con la dinámica de la econonúa de América del Norte. 

Una vez detallado lo anterior, observamos que el escenario de la globalización económica, 

comandado por las ETN's y los cambios en sus procesos de producción, los cuales impactan en la estructura 

industrial manufacturera de México y en las ramas automotrices nacionales, se presentan a continuación dos 

casos particulares que ilustran las tendencias que se han venido describiendo a lo largo de este trabajo y que 

buscan poner de relieve la desarticulación productiva de la industria automovilística mexicana. 

El primer caso es el del Cluster Automotriz perteneciente a la región del Polo Sureste del Estado de 

Coahuila111 nos muestra esa tendencia en el p.roceso de industrialización que se ha dinanúzado y sefülia una 

expansión de las industria relacionadas con el proceso de globalización entre las que destacan, en el ámbito 

regio.na!, las de ensamblado automovilistico y de autopa.rtes. 

Un segundo estudio de caso en el que nos basamos para analizar la industria automovilística, y más 

específicamente la maquila automotriz en la frontera norte de México, es el trabajo presentado por un grupo 

de investigadores mexicanos112 en un proyecto presentado en la Universidad de Río de Janeiro111 y que forma 

parte del proyecto de investigación "Aprendi.zaje tecnológico y escalamiento industrial: Generación de 

capacidades de innovación en la industria maquiladora de México" (COLEF/FLACSO/UAM; Proyecto 

CONACYT núm. 35947-s) 

En ambos casos constatamos las características que acompañan a las actividades de fabricación 

global como la Industria automovilística y que respaldan todo lo que hemos estudiado a lo largo de este 

trabajo y en el que se reúnen todos los elementos que hasta ahora hemos descrito, ya que se analiza un 

esquema acorde a la nueva estructura de competencia transnacional y que demuestra la desarticulación 

productiva de nuestra industria aulomovilistica 

111 Este atuclio file proporcionado por el Ca!lro de Esludioo sobre el Capital Intelectual y Competitividad (CECIC). 
112 Gabriel& Dutrtnit y Alcxandre O. Ven.Cruz Profesores de la Maestril en Econornia y ~slión del Cambio Tccoológi<o y dd Opio. 
de Producción Económica de b Univ.nidad Autónoma MClropOlitan.a·Xochimilco, 
Mtro. José Luis Gil. Egrcudo de b Maestria en Economía y Gestión del Cambio Tccnológjco y alumno del Doctorado en Ciencias 
Administrativas de b UNAM. 
113 Título de Proyecto: "Oes.úios y opoo1Wlidades de las PyMEs pua su inlegración a b red de proveedora: el cuo de la maquib 
aulomoúiz ea Ciudad Juátez". Bajo la Coordinación de Helena M. M. Lastres, José Eduardo Cassiolato, Mari.~ Szapiro, Sarit.a Albagli, 
Liz-Rcjane Legcy Cristina Lemos e Maria Lúcia Macicl. Univc..sidad Federal de Rio de Janciro-Rcd de Sislem.u ProductiY<lS • 
Innovaciones Locales. Proposicao dl:n Políticas para a Promocao de SiStcmu Produtivos l..ocais de Micro, Pcqucnu e Médias Empresas. 
Scp1icmbre de 2002. www.ic.ufij.br/mksist 
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3.4 ESTUDIOS DE CASO. 

1. CLUSTER AUTOMOTRIZ EN LA REGIÓN DEL POLO SURESTE DEL ESTADO DE 

COABUILA 

Por encontrarse en un estado fronterizo del norte, la región de Saltillo puede competir con ventaja en la 

captación de inversión de empresas extranjeras, en particular de Estados Unidos. El rápido desarrollo de la 

industria maquiladora genera una presencia creciente de plantas de c:nsamble de automóviles y autopartes en 

la zona. Es así que Saltillo presenta una dinámica productiva ligada a la actividad representativa de la región: 

la industria automovilística, la cual desarrolla empresas con empresas caracteristi::as parecidas en cuanto 

nomias cualitativas (insumos, tecnología). formación de redes locales y vínculos con el mercado externo. 

Las empresas se ban internacionalizado al relocalizar geográficamente alguna o todas sus fase de 

producción en Jugares cuyos costos y condiciones les ba permitido desarrollas su estrategias de crecimiento. 

El resultado ba sido, como ya hemos mencionado, el desarrollo de "estrategias globales" de descentralización 

para responder con mayor flexibilidad a las nuevas oportunidades de mercado en el marco de la 

regionalización económica. 

Las grandes estrategias de la globalización de las ETN's ban dado lugar a procesos de 

desconcentración. En estas empresas se aprecia la tendencia al traspaso de responsabilidades de las divisiones 

locales y la colaboración con subcontratistas y trabajadores. Así la evolución de la región sureste de Coahuila 

dependerá, en buena medida de las tendencias de la globalización e integración global de las economias 

nacionales y regionates114
• Al igual que en otras regiones del norte de México, el distrito de Saltillo se ha 

convertido en receptor de inversiones extranjeras orientadas a la producción de automóviles y autopartes, todo 

ello impulsado por ta mano de obra barata, tos bajos costos del transporte., tas vent5ajas de ta apertura 

comercial derivada del TLCAN y una fuerza de trabajo relativamente calificada. De ahí que et sureste del 

estado de Coahuila haya experimentado una creciente especialización e importancia relativa en esta actividad 

industrial. 

Saltillo se ha convertido en una de tas áreas de crecimiento más dinámicas de Coahuila y de ciertas 

ramas industriales en escala nacional. Así mismo, destaca ta tendencia a la especialización de Saltillo a 

industrias que se ubican en las manufacturas relacionadas a al producción de automóviles, motores y 

autopartes, actividades que se han convertido en et núcleo de la producción manufacturera de la región 

industrial de Saltillo. 

Las empresas mexicanas de autopartes ban incrementado sus capacidades técnicas, ya que algunas de 

ellas ban participado en proyectos conjuntos con las empresas multinacionales (industria terminal). Otras ban 

diseñado componentes específicos para velúculos producidos para et mercado interno. En contraposición a 

esto, tas subsidiarias de autopartes y componentes de las empresas multinacionales ban tenido poca 

participación en Investigación y Desarrollo (l&D). ya que las casas matrices participan directamente en las 

plantas de manufactura de tos velúculos, en el disedo de autos y luego mandan a sus subsidiarias en Coahuila 

" ' Mcndoza C. Jorge Eduardo. "Crecimiento y especialiuci6n en la región Saltill<>-R.amoo Arizpe." Comercio E>.terior Vol. S l Núm. 3. 
m.anode 2001. pp.250-258. 
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el diseño, la maquinaria y el soporte técnico necesario. 1 ncluso cuando se requiere de algún cambio en 

diseño, la matriz es la responsable de hacerlo y no la subsidiaria. 

A pesar de que las actividades de l&D son cruciales en el desarrollo de la capacidad competitiva del 

cluster, en 1998 sólo el 45% de las empresas terminales estaban comprometidas en alguna actividad de I&D. 

En la industria de autopartes sólo el 33% lo hacia. Un porcentaje significativo de empresas desarrolla 

actividades de I&D dentro de una planta central, mientras que el 7% dependían de Ja I&D de otros 

establecimientos de Ja empresa. Cabe resaltar, que sólo el 1.5% de estas firmas contrataron servicios de I&D 

de universidades y el 0.7% de centros de investigación públicos y privados. Aún así, este patrón de sesgo en 

la distribución es congruente con lo que se observa en economías más avanzadas y parece que dada la 

naturaleza específica de la tecnología en el sector, la fuente primaria del nuevo conocimiento se da en las 

casas matrices. Se debe de mencionar, que las actividades de l&D dentro del automotriz están aumentando 

asumiendo un papel más importante. Las actividades de I&D se han vuelto parte integral en las actividades de 

operación, organización y administración de la empresa, así como en el mejoramiento y diseño de nuevos 

procesos. 

Las fuentes de conocimiento más importantes que las empresas del cluster automotriz del Polo Sureste 

utilizan se encuentran en el siguiente cuadro: 

CUADR043 

Literatura espcializada, eventos 
Compra de nueva maquinaría y equipo 
Disei'lo/Manufactura de equipo propio 
Transferencia tecnológica de casa matriz 
Compra de paquetes tecnológicos 
Compra de maquinaría usada 
Otras fuentes 
No se sabe 
Ninguna 
uente: Elaborado CECIC con datos de la base de datos de Maeslria en &onomía Cambio Teá10ló · co 

28% 
19% 
18% 
14% 
11% 
2% 
5% 
2% 
1% 

La primera opción que las empresas del cluster automotriz utilizan como fuentes de conocimiento 

son las fuentes externas: literatura especializada y Ja asistencia a ferias y exhibiciones. Diecinueve por ciento 

dependen de la adquisición de nueva maquinaria y equipo. Como se puede observar el 65% de los flujos de 

conocimiento en el cluster automotriz se explican a través de conocimient.o codificado y conocimiento 

incorporado en la maquinaria y equipo. Fuentes externas de información. Entre otras el que las fuentes de 

información tecnológica sean preferentemente externas ha implicado que crezcan los pagos de rcga1ias por 

llevar a cabo las transferencias de la producción115
• 

'" Pottct Michacl. "The Competit11•e Advanrage ofN011ons ", Fmo l'l«s, Nueva Y ori<. 1990 Por O'.so lado, hay quienes sostienm que la 
difusj6o del conocimiento se da mediante la aglomeración de empresas en una industria, es decir. que la.s industria oonc:entrada.s 
regionalmente estimula el ttccimiento aunque. sin embargo. se sostiene también que la competcnci.a y no el monopolio es lo que impulsa 
a la ripida adopción de tea>ologia 

144 



Otro importante indicador de cómo el cluster incorpora nuevas tecnologías en sus procesos de 

producción se relaciona a la frecuencia con la que se desecha la maquinaria y el equipo. Al final de la década 

de los aflos noventa, la edad promedio de maquinaria y equipo de la empresa terminal era mayor, cinco a 

siete años, en las empresas de autopartes, tres a cinco años. Dos razones explican estas diferencias, por un 

lado, es más dificil desechar equipo viejo cuando éste aún esta implicado en los procesos de producción de 

las plantas de ensamble, ya que hacer esto requiere una reorganización substancial en las diferentes fases de 

producción. Por el otro lado, ésta diferencia en compl.ejidad, implica diferentes maneras de adquirir 

información con respecto a las plantas que producen autopanes. 

En este caso particular del polo Sureste del estado de Coahuila, las Estrategias de Aprendizaje 

Tecnológico, lntra e Inter Compañías nos dice que las corporaciones internacionales de ensamble operan de 

acuerdo a las estrategias de globalización. Sus subsidiarias en Coahuila caen dentro de una de las siguientes 

dos categorías: el de ensamb.le de componentes críticos o el de procesamiento de materiales críticos. Dentro 

de esta estrategia, las firmas garantizan un abastecimiento exclusivo a través de las firmas localizadas cerca 

de las plantas de ensamble. En particular, no más del 20% de las plantas de autopartes en México tienen un 

arreglo exclusivo con una sola planta de ensamble. 

Las empresas intensivas a escala en los sectores de autopartes y de ensamble se relacionan casi de 

manera exclusiva con firmas que pertenecen al mismo sector tecnológico. Sus lv.os con empresas de otros 

sectores, como los basados en la ciencia, son considerablemente escasas y pobres, que es una gran diferencia 

de !o que se observa en economías más industrializadas; en estas economías, la mayoría de las firmas dentro 

del sector automotriz están al tanto de nuevos descubrimientos y constantemente beneficiándose de estos. Se 

puede decir que la mayoría de las relaciones usuario - productor en Coahuila, son acerca de mejorar la 

calidad, diseilo y tiempo de producción. En un segundo nivel. los usuarios y productores trabajan 

conjuntamente para mejorar y adaptar equipo y probar el nuevo, mientras que el simple intercambio de 

información tecnológica y las experiencias relacionadas entre los usuarios y productores parece ser menos 

frecuente. 

A pesar de todo lo anterior, debe de considerarse que uno de los más importantes esfuerzos de las 

empresas coahuilenses, es su intento de estructurar una red de información organizacional y tecnológica, 

especialmente dirigida a adoptar formas más rígidas de control de calidad. Ambos sectores, automotriz y de 

autopanes, están pasando por una etapa de transición que requiere de tiempo y que resulta en una capacidad 

desigual de aprendizaje en las firmas. Aproximadamente el 26% de las compañías en el cluster automotriz ha 

introducido sistemas de justo a tiempo, del cual solo el 1 % los sigue al pie de la letra. Sin embargo, se debe de 

tomar en cuenta que algunas de las empresas coahuilenscs en este cluster están absorbiendo nuevas formas de 

cooperación ínter empresa. 

Los elementos necesarios en un cluster, analizando ésta observamos que el núcleo principal del 

cluster esta conformado por las empresas terminales y de autopartes, es aquí donde el cluster automotriz 

coahuilense presenta mayor fuerza. ya que se cuenta con un número importante de empresas terminales y de 

empresas proveedoras de autopartes de primer nivel. Otra fortaleza que presenta el cluster, es que dentro de 

Coahuila se encuentra ubicada AHMSA una de las compañias más importantes productoras d.e acero en 
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México, como sabemos el acero es uno de los principales insumos de la Jodusiria automovilística y dentro del 

pals el desarrollo de ambas indusirias se encuentra altamente interrelacionado. 

Las instituciones de soport.e al cluster son donde se muestran las mayores carencias, ya que Coahuila 

a pesar de contar con un número importante de universidades y de centros de investigación, ninguno de estos 

lleva a cabo proyectos en conjunto con las empresas del ramo automotriz del Polo Sureste. 

El Estado de Coabuila fue reconocido como uno de los polos automotores más importantes de 

México. La industria líder en el polo regional sureste es la automotriz, el estado cuenta con una participación 

aproximada del 19% en la producción nacional de automóviles. 

Gran parte de las empresas automotrices en los municipios de Saltillo y Ramos Arizpe (Polo Sureste) 

la importancia de la Industria automovilistica en este Polo se encuentra altamente relacionada con la actividad 

automotriz de todo el estado, e inclusive a la actividad automotriz de los Estados de Nuevo León y 

Chihuahua. Es importante señalar que en Ja región sureste del Estado de Coabuila se puede hablar de un 

cluster físico automotriz, pero de ninguna manera de un cluster funcional, ya que la integración que existe 

entre los diferentes actores de la cadena de valor no es la que se requiere para el correcto funcionamiento de 

un cluster. En este caso el Cluster Automotriz del Polo Sureste traspasa las fronteras de la región y como ya 

mencionamos antes se encuentra altamente vinculado al desarrollo de la Industria automovilística de todo el 

estado y de los Estados de Nuevo León y Chihuahua. 

La Existencia estructural del cluster (físico) dentro del estado supone la identificación de las 

empresas ensambladoras y de autopartes en la región, así como las empresas de soporte existentes. En los 

municipios de Saltillo y Ramos Arizpe se encuentran ubicadas dos de las empresas internacionales más 

importantes en el ramo automotriz, General Motor y Chrysler, las cuales cuentan con una y tres plantas 

armadoras, respectivamente dentro del polo. Estas dos empresas son en gran medida responsables de la 

formación del cluster (físico) en la región, ya que el establecimiento de estas compaftías dentro del polo ha 

con.tribuido a que empresas de autopartes internacionales se establezcan en la región y a que empresas 

nacionales hayan logrado mejorar y consolidarse como empresas de proveeduría de clase mundial. 

Cadena de Abastecimiento y Logistica del Chlster Automotriz del Pow RegiQnal Sureste 

El Cluster Automotriz de Saltillo - Ramos Arizpe está conformado como ya se mencionó antes por dos clases 

industriales muy diferentes: La primera es la industria terminal, la encargada del ensamblado final de 

vehículos, y la segunda la indusiria de autopartes y componentes, la cual provee de insumos a la industria 

terminal. Un automóvil requiere de un gran número componentes diferentes, la proveeduría de estos depende 

de un gran número de empresas de diferentes niveles. 

La industria terminal del país satisface gran parte de sus necesidades con productos de importación. 

La estructura de abastecimiento en el Cluster Automotriz de Coahuila (sin considerar los proveedores de 

materias primas de cuarto nivel) presenta una forma piramidal, en el cual en su parte superior se encuentran 

los ensambladores (industria terminal), debajo de estos encontramos a los proveedores de primer piso de 

partes y componentes, dentro de estos podemos identificar a tres distintas clases, uno conformado por las 

subsidiarias de partes y componentes de la industria terminal, la otra por conglomerados especializados tanto 

nacionales como extra11jeros en partes y componentes, las cuales son regularmente empresas con calidad y 
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estándares intema~ionales y finalmente otra compuesta por empresas que importan estas partes y 

componentes. En el Cluster Automotriz de Coahuila se observa que existe un alto grado de integración. 

comunicación e intercambio de información entre la industria terminal y el primer piso de proveedores. 

FIGURA 2 

En cierta forma el Cluster Automotriz de Coahuila esta constituido funcionalmente únicamente por 

estos dos diferentes niveles, ya que la integración entre los proveedores de segundo, tercer y cuarto nivel con 

estos es inexistente y se carecen de las instituciones de soporte del cluster requeridas. Bajo este mismo 

esquema de paraguas semi-unido (sin considerar los proveedores de materias primas de cuarto nivel) tenemos 

que debajo de los proveedores de primer nivel se encuentran los de segundo. los cuales están constituidos por 

empresas mexicanas, pcqueilas y medianas. Estos proveedores le venden a los de primer piso y regularmente 

su integración con el cluster es inexistente. Estos importan gran parte de sus insumos del extranjero, 

especialmente de Estados Unidos. En un último nivel encontramos el segmento de partes y componentes 

importados, el cual mantiene nula relación con los demás agentes del cluster. Como se puede observar el 

Cluster Automotriz Coahuilense mantiene dos niveles diferentes de interacción, por un lado existe un alto 

grado de cohesión e intercambio de conocimiento entre la empresa terminal y los proveedores de primer piso 

(núcleo fuerte) y por otro la falta de integración de los proveedores de segundo, tercer y cuarto piso con el 

núcleo fuerte. 

147 



El establecimiento de Sistemas de Programació:i Sincronizada, como el Sistema de Justo a Tiempo110 

en la región de Saltillo - Ramos Arizpe ha contn1>uido a Ja fonnación de cadenas de proveeduría de primer y 

segundo piso en el cluster automotriz. Al establecerse sistemas de programación sincronizada se elevan los 

requerimientos y exigencias de las empresas tenninales con sus proveedores (primer piso) como 

consecuencia, estos elevan a su vez sus requerimientos con sus proveedores (segundo nivel), de ahí 

contribuyendo a la fonnación de cadenas de proveeduría de primer y segundo nivel, aunque como ya se 

menciono, las empresas de proveeduría de segundo nivel siguen dependiendo en gran medida de insumos 

hechos en el extranjero. 

Sí bien es cierto que el Cluster Automotriz de Coahuila cuenta con un número impor1ante de 

proveedores de primer piso, es evidente que aún se siguen importando gran número de partes y componentes 

del extranjero. de ahí que los proveedores de segundo nivel no muestren mayor grado de integración con la 

empresa terminal y empresas de proveeduría de primer nivel. Se requiere aún del fortalecimiento de las 

empresas de proveeduría de primer nivel y el desarrollo de empresas de proveeduría de segundo, tercer y 

cuarto nivel. Para esto es necesario lograr convencer a las empresas internacionales que aún no se encuentran 

en la región a establecerse dentro del Estado de Coahuila, ya que en este caso, a diferencia de los proveedores 

de segundo, tercer y cuarto nivel, se requiere de un largo periodo de tiempo para lograr consolidar a una 

empresa de este tipo, por lo que desarrollar empresas nacionales de esta índole resultaría poco beneficioso en 

el corto plazo. Caso contrario a los proveedores de segundo, tercer y cuarto nivel, ya que en estos casos es 

mejor desarrollarlos que convencer a pequellas y medianas empresas internacionales a establecerse en la 

región. 

Manufactura 

En el caso del Cluster (Físico) Automotriz de Coahuila se tiene que la manufactura de partes y componentes 

automotrices recae sobre las empresas de proveeduría de primer, segundo, tercer y cuarto nivel, mientras que 

la manufactura final de un vehículo automotor recae sobre la empresa terminal ( ensarnbladora). De acuerdo a 

lo visto en el apartado anterior (cadena de abastecimiento) se tiene que gran parte de los insumos utilizados en 

el cluster automotriz coahuilense provienen del extranjero, sin olvidar que las empresas terminales deben de 

cumplir con ciertos requerimientos en el porcentaje de insumos nacionales utilizados en la manufactura final 

del vehículo. Se podría argumentar que el Cluster (Físico) Automotriz Saltillo - Ramos Arizpe se dedica 

únicamente al ensamblado final (maquila) de componentes críticos, sin generar mayor valor agregado. Sin 

embargo en la región se identifican un número importante de productores tanto nacionales como 

internacionales que producen una buena parte de los insumos (de primer y segundo nivel) utilizados por la 

industria terminal, y si bien no es posible identificar en esta región las condiciones necesarias para ser 

considerando en el estricto sentido de la palabra un cluster funcional, en la región si existe actualmente la 

formación de cadenas integradas de proveeduría que nos permiten hablar de un cluster físico automotriz. 

116 f: I Si•t<ma de Justo a Tiempo se refiere• la n:organiza<:ión en Ja produoción, en donde los pro-.lor<1 enlrcgan productco con cero 
dcfocto• en el tiempo estipulado. Pan que un JJT funcione adccuadamcn!e .. requiere que la disuncia en1rc las empresas sea la mmor 
posible, de ahi que empresas de proveeduría en la región se establC1.can cerca de la cmpn:$A terminal. 
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Los procesos de manufactura utilizados en la región por la industria terminal y por las empresas 

proveedoras de primer nivel incorporan tecnología de la más alla calidad. Debido a Ja gran capacidad 

tecnológica con la que cuenlan las planlas armadoras de Chrysler, General Motor y Delphi es posible 

incorporar tecnología de punla a la manufactura del producto, dicho proceso posee un alto grado de 

automatización, gracias al uso de robots. Esto permite a las empresas entregar productos con cero defectos en 

el menor tiempo posible. Cabe resallar que el uso de esta tecnología por parte de estas grandes empresas ha 

hecho posible que empresas de menor !amaño, de capilal nacional, intenten incorporar tecnología de punla en 

sus procesos productivos. De esta manera volviéndose más eficientes y permitiéndoles competir a nivel 

internacional, ya que en el mundo actual de los negocios, las empresas que no logren entregar productos con 

cero defectos en las fechas estipuladas no tienen oportunidad alguna de sobrevivir. 

El TLC ha cambiado la fisonomía de la dinámica exportadora de México, aunque estas tendencias ya se 

habían iniciado al menos desde la década óe los ochenla con el planieatniento de la nueva estrategia de 

crecimiento basada en las exportaciones manufactureras privadas. El caso de la industria electrónica, pero 

también de las industrias del automóvil y de piezas para automóvil entre muchas otras, reflejan el creciente 

grado de integración de la economía mexicana con la estadounidense. El notable crecimiento de exportación 

de automóviles ensamblados se explica por la puesla en marcha del TLCAN, que establece una reducción 

arancelaria en Estados Unidos de 25 a l 0% en Ja exportación de autopartes; el costo de la mano de obra y del 

transpone relativamente inferior en Ja región, y las economías de escala derivadas de la creciente 

especialización en la producción de bienes relacionados con la i.ndustria del automóvil 111 

Así, el núcleo de las exportaciones es la industria automovilística y autopartes, y las perspectivas de 

crecimiento de la región se encuentran supediladas en buena medida, a la consolidación del proceso de 

globalización , y en particular, a las políticas industriales regionales y la creciente vinculación de la región a 

los fluios de capilal y comercio con Estados Unidos. Desde esta perspectiva, las pmisiones del TLCAN en 

cuanto a los ritmos de desgravación arancelaria así como a las pollticas comerciales contingentes (reglas de 

origen, antidumping) cobran mayor relevancia en las estrategias de producción y de comercialización de las 

empresas que han encabezado la expansión del distrito industrial. 

El dinamismo regio.na! se fundamenta en ventajas geográficas y de manera imponante en las econotnias 

locales externas generadas por el grado de especialización de la industria automovilisúca. Sin embargo, la 

región aún encara limilaciones: generación endógena de tecnología de las empresas que están ligadas a la 

industria automovilística; así mismo la dinámica de producción y exportación en las ramas de automóviles y 

autopartes aun no ha logrado tener los efectos multiplicadores en la demanda regional que permitan impulsar 

al resto de las actividades manufactureras. 

El modelo de desarrollo territorial se ha fundamentado en la inversión extranjera , la cual ha jugado un 

factor determinante en la expansión de actividades manufactureras de Coahuila. Ruiz Durán señala que 

debido a la carencia de dinamismo interno, las esttategias de aquella se han orientado hacia el mercado 

externo. Ello se expresa en la tendencia de que las actividades productivas de exportación de zonas 

117 Mcndou C. J«ge EdUlldo. "Crecimiento y eJp<'.cíolizot:íón tn la r.gión Sallillo-Romos Arlzpe ... Banc001<x1, Cormtcio EXICrior Vol. 
SI Núm. 3, mar.todo 2001. pp.2S0·2S8. 
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tradicionales como la Ciudad de México o Guadalajara se relocalicen en Regiones como Aguascalientes, 

Sonora y Coahuila11 8
• 

Entre los factores determinantes de la formación del cluster de la industria automovilística en el distrito 

industrial de Saltillo figuran los salarios profesionales en Saltillo y Ramos Arizpe históricamente más bajos 

que en otras partes del país. Ello, aunado a la cercanía geográfica, dota de mayor atractivo a la región en 

términos de costos para las empresas' 19
. 

CUADR044 

SALARIOS MÍNIMOS RELACIONADOS CON LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA 
POR Á.REA GEOGRÁFICA, 1991-1997 

(PESOS DIARIOS) 
PUESTO GENERAL 

A e e (1) HC/A) (%) 

1991 12.62 11.66 10.52 16.61 
1992 13.33 12.32 11 .12 16.58 
1993 14.47 13.26 12.05 16.72 
1994 15.27 14.19 12.89 15.59 
1995 18.26 16.96 15.41 15.62 
1996 23.07 21 .38 19.52 15.39 
1997 26.45 24.5 22.5 14.93 

~uente; S.borac:i6n con lr.tormac:ión del INEGI t a /f)dustna •11tomoviti'ltice de México. f~7 

ri 1), e ..... geogrifica a la que pertenece Salblo es la c. ta de mú ba)o 1alario$ ·-
El notable dinamismo de las actividades manufactureras relacionadas con el sector automovilístico 

vinculadas a la creciente especialización de esta i.ndustria ha dado origen a un importante proceso de 

integración de cadenas productivas. aunque la mayoría de las empresas que participan en esas redes son de 

capital extranjero o con una presencia muy fuerte (excepto el Grupo Industrial Saltillo). así una limitante 

interna para el desarrollo de esta región podría ser la reducida participación local en la generación de 

innovación tecnológica y su consiguiente dependencia tecnológica120
. 

Del cluster analizado anteriormente consideramos que la casa matriz y sus empresas asociadas satisfacen 

casi todas sus necesidades de aprovisionamiento de partes y componentes, sin tomar en cuenta a los 

proveedores locales. La mayoría de las empresas están expuestas a los efectos de una liberalización de las 

restricciones de contenido mínimo de componentes nacionales en los autos terminados, esto se refiere a una 

integración nacional. La desregulación en este rubro ocasionaría un mayor número de importaciones de 

autopartes extranjeras por parte de las armadoras de veWculos en el país. Una imposición de cuotas o barreras 

arancelarias a las importaciones de productos automotores por parte de Estados Unidos mermaría el volumen 

de exportación del sector. 

1111 Ruil. Duri.n. Clemente-. "Lo ltrriforfal como esrra1eg1a de cambio oensar globalmente y actuar rtgfonalmentt". en Enrique Dussel 
Petel'$. Michacl Pi ore y Clemente Rui2 (C<k.) '"Pensar globalmtnre y actuar regionalmente ··. UNAM y editorial Janus. Mtxico, 1997 
119 Mcndoza C. Jorge Eduardo . .. Crcc1m1ento y eJpec1allza:1ón en la reg16n Sa/111/0-Ramos Anzpe~ .. Bancomcxt. Comercio Exterior Vol. 
51 Núm. 3, mano de 2001. pp.250-258 . 
.,. lbid 

150 



En el Cluster Automotriz Saltillo - Ramos Arizpe existen dos trayectorias técnicas que no 

necesariamente convergen. Por un lado, existe una red con fuertes lazos e intercambios de infonnación. Este 

conjunto de empresas ha facilitado la exitosa integración del cluster automotriz coahuilense en los mercados 

internacionales. Por otro lado, existe un amplio conjunto de productores de autopartes y componentes que 

muestran atrasos significativos frente a los proveedores de primer rúvel. En este sentido, el Cluster 

Automotriz en Coahuila está semiunido, a diferencia de los clusters automotrices en Europa, Estados Urúdos 

y Japón. El desempeilo del cluster (físico) muestra la reorganización de la Industria automovilística mexicana 

de un modelo de producción orientado al mercado domestico a un modelo encaminado a la integración de 

mercados (TLCAN) orientado a la producción de automóviles para exportación. 

En los paises más industrializados existe un mayor grado de convergencia tecnológica entre la 

Industria automovilística e industrias intensivas en conocimiento, como la industria electrónica, la cual esta 

altamente vinculada a la automotriz. En el Cluster Automotriz del Polo Sureste se carece de este tipo de 

convergencias tecnológicas y articulación productiva entre ramas productivas. En el Estado de Coahuila, un 

grado similar de convergencia tecnológica se encuentra con industrias más tradicionales como la del acero y 

el aluminio, que si bien es importante para el correcto funcionamiento del cluster, pues el acero es una de las 

principales materias primas del sector automotriz, se requiere que industrias y clusters altamente relacionados 

al cluster automotriz se desarroUen de manera adecuada e importante (industria electrónica, empresas 

desarrolladoras de software, etc.). 

Si bien es ciert.o que existe un núcleo de empresas terminales y de autopartes de primer nivel 

bastante bien articulado y exista la convergencia tecnológica con la industria del acero (AHMSA Coahuila), 

la articulación de estas por si solas, y aunado a esto la falta de instituciones de apoyo al cluster y la poca 

integración que existe con centros de educación e investigación, no es suficiente para considerar al Cluster 

(Físico) Automotriz del Polo Regional Sureste un cluster funcional. En conclusión tenemos que en la región 

de Saltillo - Ramos Arizpe existen las condiciones necesarias para la formación de un cluster automotriz 

funcional. Sin embargo para lograr pasar del actual estado del cluster, un cluster físico, a un cluster funcional, 

se requiere del fortalecimiento de las empresas de proveeduría de primer nivel (mediante la atracción de más 

empresas internacionales a la región), el desarrollo y consolidación de las empresas proveedoras de segundo, 

tercer y cuarto nivel (desarrollando empresas nacionales), el desarrollo de industrias conexas (electrónica, 

software, etc.), la creación de instituciones de apoyo al cluster y mejorar los vínculos existentes del cluster 

con centros de investigación y universidades. 

Alrededor de las plantas armadoras de General Motor y Chrysler se han ubicado diferentes tipos de 

empresas de autopartes que han contribuido con la formación del cluster físico automotriz coahuilense, ya que 

dentro de esta región se encuentran ubicadas un grar. número de empresas de partes y componentes. 

Así por un lado existen empresas altamente competitivas, que tienen capital y tecnología en asociación 

con el extranjero; producen elementos de gran complejidad técnica, alto valor agregado, y con importantes 

econornias de escala 121 

111 Et estudio menciona: Forjas Spicer, Automctates, Autoprecisa, Cardancs, Arcomex, Arclex, R.,.ini, CWU.., entre otras. 
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En contraste existen empresas menos competitivas cuya característica es que en su mayoría se 

componen de capital nacional. Las ensambladoras sobre todo las tres de los Estados Unidos, producen gran 

cantidad de autopartes en sus plantas maquiladoras. Esas maquiladoras constituyen aproximadamente 25o/o de 

la producción de autopartes en México, pero dirigen todos sus productos al exterior. Finalmente, del resto de 

las autopartes las produce alrededor de 500 empresas, de las cuales las 50 más grandes tienen una 

participación de ventas de más de 60%. 

La integración vertical entre las ensambladoras multinacionales y la industria de autoparteS se 

restringe directamente por el 40% de participación de inversión extranjera en las empresas de autopartes, sin 

embargo, las empresas principales (entre otras, Spicer, Tremec y Condumex/Sealed Power) mantienen 

alianzas estratégicas con productores de autopartes extranjeros122
. 

El caso anterior es el ejemplo claro del proceso actual de producción automotriz en donde el 

fenómeno de la regionalización se hace patente en esta región como tan solo parte de una estrategia de 

fragmentación de la producción a escala global (globalización económica) por parte de la ETN, la cual se 

establece y se reposiciona dentro de la competencia internacional, penetrando y extendiendo mercados, 

minimizando costes y ampliando sus ventajas competitivas. Es importante seilalar que dicha estrategia, global 

y general en toda la economía ha encontrado un ambiente propicio para su prosperidad en los cambios 

adaptativos al interior de las econornias en desarrollo que dependen de la IED. El ejemplo descrito 

anteriormente no solo es un ejemplo de el nuevo paradigma económico global sino que es prototipo del 

desencadenamiento de la Industria automovilística mexicana, el cual plantea un urgente llamado a los 

hacedores de la politica industrial del país a encontrar la solución que involucre a los productores y 

proveedores de segundo, tercer y cuarto nivel que están quedando a la zaga del desarrollo y empuje de los 

procesos económicos mundiales, que impone nuevos requerimientos de insumos y materias primas, que no 

tienen una "arrastre~en la producción interna y abastecedora de insumos, materias primas y autopartes, más 

bien aumentan las importaciones y la sustitución de proveedores nacionales con falta de capacitación y 

asociación empresarial, carencia de desarrollo tecnológico interno y financiamiento. 

2. CASO DE MAQUILA AUTOMOTRIZ EN CWDAD JUÁREZ. 

Este trabajo se basa en una metodología de estudio de caso. Cada caso incluye un conjunto de entrevistas al 

proveedor nacional y a la empresa maqui.ladora realizadas entre abril del 2001 y febrero del 2002. Los casos 

se escogieron en la maquila automotriz en Ciudad Juárez (Chihuahua), una de las dos localidades más 

importantes de localización de la maquila en México. Los casos: el cliente: (Delphi Automotive System), y 

dos proveedores mexicanos locales pequellos. en el caso de los procesos de acumulación de capacidades 

tecnológicas en Pymes proveedoras de la industria rnaquiladora123
• 

•Uiungel Vargas. Pp. 109-114. 121-122. 
lll A mediados de 1965 el gobierno meicicano estableció el Progruna de lndustriali.ucién Fronteriza cm J. finalidad de abatir los altos 
Indices de desempleo eicistente en la fronún norte del pal$. ~ programa tenía la finalidad de alnler invctSión extranjera, 
estadounidense principalmente. en una franja de l O millas. Dentro de esta franja se podion establee..- plantas ensarnbladoras o empresas 
que utilizaran insumos importados para su produc:cién y ensamble, reexportando los bienes tcnnir.ados a su plarua maltiz. A esta fronja 
fronteriza se le consideró rona do libre oomercio, donde se cubrian los impuestos al valor agregado generados por la mano de obra 
utilizada. Desde entonces a estas plantas msambl&<l<ns se les dcnomin6 maquilas. 
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Muchas de ei;tas empresas han acumulado capacidades técnicas pero aún carecen de estructuras 

organizativas y sistemas de calidad que les permitan integrarse fácilmente a la red de proveedores de 

emp.resas globales. En estos casos, han surgido algunas instituciones que asumen funciones de control de 

calidad y apoyan así a los proveedores a alcanzar los requerimientos planteados por al industria maquiladora. 

Tal es el caso de Conalep. 

En otros casos. instituciones de capacitación contribuyen al proceso de creación de las habilidades 

técnicas requeridas en los trabajadores. 

Para el año 2001 se cuenta con plantas maquiladoras en los estados de Baja California Norte, Sonora, 

Chihuahua, Coahuila, Nuevo León, Tamaulipas, Aguascalientes, Baja California Sur, Distrito Federal, 

Durango, Guanajuato, Jalisco, Estado de México, Puebla, San Luis Potosí, Sinaloa, Yucatán, Zacatecas, y 

otras entidades federativas. (INEGI, 2001) 

En 1990 había 1703 plantas maquiladoras en el país, Ciudad Juárez concentraba el 14% de ese total. 

Hacia el 2000 había ya 3590 plantas en el país, si bien la participación de Ciudad Juárez se redujo fruto de un 

proceso de relocalización en man;ha, el número de plantas en la localidad aumentó de 238 a 308. 

De I 990 a 2000, la IME generó empleos a una tasa promedio superior al 11 %. A partir de 1994 superó Jos 20 

puntos porcentuales de crecimiento. Para el año 2000, los 1,285.000 trabajadores de la industria maquiladora 

representaban el 31 % del personal ocupado de la industria manufacturera a nivel nacional. La industria 

rnaquiladora en Ciudad Juárez ocupa a 250.000 trabajadores, los que representan Ja quinta parte de la 

ocupación gene.rada por esta industria. 

Una característica de la industria maquiladora ha sido el alto porcentaje de insumos importados, los 

que representan más del 98% del total. A lo largo de las décadas no han habido cambios significativos en este 

porcentaje. 

La evolución de la industria no se limita al incremento del número de plantas y a una creciente 

generación de empleos. A lo largo de los años se observa una evolución en un conjunto de dimensiones 

productivas, técnicas, de niveles de automatización, organizacionales, gerenciales. 

A partir de la fuente de la ventajas competitivas y de las formas de organización del trabajo, surge la 

concepción de la existencia de tres generaciones de maquilas: 1 ª generación, basadas en la intensificación del 

trabajo manual; 2ª generación, basadas en la racionalización del trabajo; y 3ª generación, intensivas en 

conocimiento124
• 

En la medida en que cada generación ha venido naciendo ha habido una derrama de habilidades técnicas y 

gerenciales hacia empresas nacionales de servicios y producción de materiales indirectos. Muchas de las 

Pymes en la frontera norte han sido creadas por mexicanos formados en la maquila, los cuales se aprovechan 

de las redes informales que construyeron cuando trabajaban en la maquila Más allá de los avances señalados, 

el desarrollo de habilidades empresariales en ejecutivos de alto nivel es aún limitado. Sin embargo, hay 

dimensiones que han evolucionado más rápidamente que otras. La dimensión que ha evolucionado más 

lentamente es el desarrollo y encadenamiento de proveedores nacionales. 

11• Carrillo, J y A. Hualde "Maquiladora.s de tm:cn gcoenc:ión. El c:uo de Delphi-Ocnerol Mo<ors" en C001ercio E.mrior. vol.47, 
núm.9. México, septiembre tm, pp. 747-7S8. 
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Las compras de la maquila se clasifican en: material directo e indirecto. Las compras de material directo 

corresponden a aquellos insumos que entran tal como son en el producto ( e.g. componentes). Las compras de 

material indirecto corresponden a cualquier insumo o servicio que no entra directamente en el p!'oducto. Bajo 

este rubro se incluyen tanto insumos, servicios como maquinaria y equipo. Parte del material indirecto se 

compra en México, a mexicanos o empresas localizados en México; la maquinaria y equipo se compra 

principalmente en el exterior. 

En general, el traslado de la función de compras a México ha sido lento, en parte porque no hay los 

proveedores. En los últimos años algunas empresas han acercado la función de compras a la producción. 

Junto con esto han tratado de atraer a proveedores globales a la localidad. Si bien se han desarrollado 

proveedores locales de la maquila, en la mayoría de los casos, y principalmente en los materiales directos, son 

proveedores globales o americanos que han instalado filiales cerca de sus clientes. Asimismo, el traslado del 

centro de toma de decisiones de la matriz a México ha sido lento, particularmente en lo relativo a la compra 

de insumos. Lo cual probablemente ha tenido incidencia sobre el desarrollo de proveedores locales 

mexicanos. 

Características de la maquila automotriz. De las 308 plantas maquiladoras ubicadas en Ciudad Juárcz, 134 

corresponden al sector de autopartcs, o sea esta localidad úeoe una fuerte concentración en este sector. Así en 

Ciudad Juárez hay un amplio mercado para muchos materiales directos e indirectos generado por el sector de 

autopartes. Solo Delphi Automotive System compra aproximadamente 150 millones de dólares anuales de 

material directo. Asimismo, el mercado de diseño y producción de equipo de prueba en Ciudad Juárez es de 

250 millones de dólares. 

Hay algunas características de la industria automoviUstica que impactan en el tipo de las relaciones 

de proveeduría del sector de autopartes: a) Se valida un prototipo y perdura por el ciclo del producto (aproic. 5 

años), b) Dificultad de cambiar una cadena de proveedores dada la metodología de fabricación de vehiculos, 

es necesario que los proveedores ganen contratos para el siguiente diseño, c) La variable calidad es crucial, la 

industria debe cumplir los requerimientos de QS, 1$09000 o 6 Sigma 

Hay dos sectores industriales relevantes para el sector de autopartes, donde se ubican algunos 

proveedores locales: (i) Ja industria de integración de líneas de producción, donde la mitad del precio de las 

máquinas está integrado por componentes, por lo cual hay un fuerte potencial para encadenar proveedores 

nacionales (al menos se pueden encadenar proveedores de tubos, censores y alambres), y (ii) los servicios de 

manufactura electrónica. Ésta última, se ubica al nivel de TIER U en la industria automovilí.stica. Se 

encadenan con los proveedores TIER I, como Delphi Automotive System, Visteon o Lear Corporation, que a 

su vez se vinculan directamente con los Original Equipment Manufacturing (OEM's), como GM, Ford, etc. 

Casos exitosos de PYMES proveedoras de la industria automovilistica 

En este apartado se analizan las características de la demanda de insumos de Delphi Automotive System, uno 

de los principales proveedores de la industria automovilística en Ciudad Juárez, que corresponde al nivel 

TIER 1 de la cadena de proveedores, y dos Pymes que han logrado integrarse a la red de proveedores de su 

centro técnico. Las empresas son NPD, que actúa en el mercado de servicios de manufactura electrónica, e 
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ISEL. que corresponde al mercado de integración de líneas de producción. Se analizan las barreras que han 

confrontado estas empresas y algunos mecanismos desarrollados para superarlas. 

El cliente: el Centro Técnico de De/phi Automotive System. Delphi Automotive Systcm (DELPHI) es un 

productor de autopartes, especializado en componentes electrónicos móviles y de transporte, sistemas 

integrados y módulos. Tiene tres sectores de negocio: Dinámica y Propulsión; Arquitectura Térmica y 

Eléctrica; y Comunicación Electrónica y Móvil, organizados en 6 divisiones. Es una empresa orientada hacia 

la producción integrada globalmente, que torna las decisiones en diferentes partes del mundo. En el 2000 tenía 

aproximadamente 211,000 empleados y operaba en 42 países. m. 

En el año 2000 DELPHI tuvo ventas por US29.000 millones de dólares anuales y quedó listada en el 

lugar número 102 de la revista Fortune126
• La producción en México representó el 13.7% de las ventas netas 

del grupo.29 Delphi Automotive System es la empresa con mayor presencia en Ciudad Juárez, donde cuenta 

con 20 plantas y ocupa a 30.000 trabajadores. Delphi Automotive System tiene 20 plantas en Ciudad Juárez 

que corresponden a diferentes divisiones, hay una presencia fuerte de Delphi Energy & Chassis Systems y de 

Delphi Packard Electric Systems. 

Estas plantas ensamblan y manufacturan bienes finales, muchos de ellos de alto contenido 

tecnológico, tales como los censores y actuadores, y los frenos ABS. Otros de menor contenido tecnológico 

como los arneses y los asientos. 

Relación con Jos proveedores. En sus relaciones con los proveedores Delphi busca: a.)Proveedorcs que le 

aseguren los niveles de calidad que demanda la industria automovilistica, b)Tener proveedores de grandes 

volúmenes, para disminuir la cantidad de proveedores, c)Desarrollar proveedores locales para acercarlos a sus 

plantas y reducir costos. 

En promedio, Delplú compra desde EU más del 90% del material directo que requiere. Las compras 

de material indirecto se realizan en México. Hay incluso material indirecto y servicios que se compran para 

EU desde México, por ejemplo, tienen un grupo de compradores en México de maquinaria y equipo. Más allá 

de que las compran se realicen desde México, los proveedores son globales' 27 • 

La compra de algún material directo en México comenzó a realizarse por 1994. Inicialmente eran 

compras de material directo a un proveedor designado por el cliente. Postcrionnente se le pasó a sugerir al 

cliente otros proveedores. En este caso se procura incluir proveedores localizados en México, aunque 

raramente mexicanos. Junto a esta nueva función empezaron a trabajar en lo que se ha llamado el desarrollo 

de proveedores mexicanos. Fruto de este programa se ha certificado a un conjunto de proveedores mexicanos 

potenciales. A algunos se los ha certificado directamente, a otros a través de instituciones públicas, como el 

CONALEP. 

12.S DEl..PHI coocentta sus actividades en América del Norte (Estadas Unidas, México y Can.tdá), donde se genera el 81% dt 1 .. ,.cnw. 
Europa rq>rcsenta el 15.6%, y América del Sur el 1,6%. (l)clphi. 2001) Sus oficinas corpcntivas mundiales se encucntnn en T roy, 
Michigan. Estados Unidos. Tiene gen:nci .. <egionales en París, Tokio y Sao Paulo 
126 DELPIU era pane de Gen<nl Motors Company. En 1999 se separó y se ooovirtió en un (!l\lpo industrial i;1dependjent<. En el año 
2000 todavía Genm1I Motcm era su principal cliente con el 71 % de sus venw. DELPHI se ill.!Uló en Mtxico bajo el régimen de maquila 
en 1978. En el año 2000 contaba con 68.000 empleados. S8 fabricas de ensamble y manufactura • .,, 14 estados. 8 alianzas <stratégicas y 
un centro ti:cnico. 

127 Entrevista con gcrente dcc:ompn.s en el MTC de Dclphi. 
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Por ejemplo, Delphi considera que los proveedores de la industria de maquinado todavía no tienen Ja 

calidad y volumen requerido. Para certificar la calidad desde 1999 usan a CONALEP, el cual funge como un 

intermediario. Antes, los técnicos de Delphi tenían que inspeccionar los productos, hoy en día el CONALEP 

hace esa parte y lleva además un control de estadísticas para que en un momento dado se pueda evaluar si el 

proveedor incrementó su calidad y así Del phi lo pueda certificar128
• 

Proveedores del Centro Técnico de De/phi Automotive Systems 

1 - NPD: una empresa de manufactura electrónica. Los insumos principales de NPD son todos importados, 

los consumibles se compran en US a distribuidores (soldaduras, gomas, etc.), los componentes se obtienen del 

cliente. Esta fonna de Contract Manufacturing reduce la presión financiera y no requiere u.na estructura de 

compras de insumos129
• 

NPD ha firmado recientemente contratos con 2 nuevos clientes en El Paso. Dado que tienen calidad, 

precio y servicio, son competitivos por la localii.ación. De acuerdo a la empresa para lograr calidad se 

requiere: 1) organii.ación; 2) personal comprometido; 3) conocimiento técnico; y 4) experiencia. 

Las capacidades técnicas son una condición necesaria, pero no suficiente para el éxito. Se requiere que la 

empresa haya aprendido en diferentes dimensiones. 

En cuanto a las capacidades tecnológicas de la empresa, NPD ha logrado desarrollar las capacidades 

tecnológicas requeridas para su mercado. Ha desarrollado capacidades innovativas intermedias en procesos, 

para mejorar continuamente su procesos de manufactura, y en vinculación externa para estar al día con 

infonnación del mercado, de sus proveedores y clientes. Asimismo la empresa necesita estar automatizada y 

actualizar continuamente el equipo de producción. Por el contrario, ha desarrollado solo capacidades básicas 

en la actividades técnicas centradas en los productos. La empresa no ha desarrollado capacidades de diseño en 

productos y procesos, en parte porque es una empresa de Contrae! Manufacturing de nivel 3, que solo 

ensambla y en algunos casos manufactura. Además al trabajar para la industria automovilística se estimula el 

desarrollo de capacidades tecnológicas en procesos, pero no demanda de este sector desarrollar capacidades 

para el disefto de productos. De hecho, no se pueden tocar los diseftos de los materiales directos. 

El caso de NPD muestra que es una empresa exitosa, ha desarrollado las capacidades tecnológicas 

relacionados a los procesos y los productos necesarias para competir en el mercado de servicios de 

manufactura electrónica, en los niveles 1 y 2. Pero ha tenido dificultades para escalar volúmenes de 

producción, pasar a manufacturar las tablillas, y controlar su cadena de proveedores al comprar directamente a 

los grandes proveedores globales. NPD aún tiene dificultades para obtener contratos para proveer a las 

maquilas. 

2. - ISEL: manufactura máquinas e integra líneas de producción por pedido; el negocio incluye software, 

disefto mecánico e integración de líneas. La integración de líneas es en esencia un ensamble de componentes 

de control y dosificación de insumos para la linea de ensamble. El producto es considerado material indirecto. 

128 ~vista con ge<en~ de compras en el MTC de Delphi 
129 Los grandes productoru también compran los oonsumiblcs con dislribuidorcs, pero compran los componentes 
dirCCIAmente con el productor global. (Enlrcvista en la empresa NPD) 
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Los proyectos duran de 6 meses a 1 aJ1o, lo que exige financiamiento propio para los proyectos. El diseilo es 

aproximadamente lí3 del proyecto y 2/3 es maquinado. 

El 50% de los componentes son comprados, el otro 50% son maquinados internamente. Compra a 

proveedores extranjeros grandes o a distribuidores. Algunos procesos delicados, como la soldadura, los 

subcontrata. Tiene capacidad de encadenar a proveedores locales de tubos, sensores y alambres. Ha sido 

"certificado" solo por el MTC de Delphi. Al igual que en el caso descrito en la sección anterior, ISEL no 

recurre a instituciones públicas para apoyar sus procesos de certificación de calidad de sus productos. 

Poseen 12 clientes en la industria automovilística (mayores requerimientos), la electrónica de 

consumo (fV) y en la producción de componentes Delphi es uno de sus clientes grandes. ISEL le vende a 

Delphi:. Equipos pequeños directo a las plantas. Equipos de prueba directo al centro técnico, otros equipos 

para las plantas a través de las divisiones. 

!SEL tiene ventajas respecto a proveedores extranjeros no localizados en la región en precios (por los 

salarios), calidad, loca.lización y diseño. La variable localización resulta importante en este sector porque a los 

clientes les gusta interactuar con el proveedor durante el desarrollo, lo que permite reducir los costos durante 

el diseño; y porque facilita las adaptaciones y mejoras posteriores a la puesta en marcha de los equipos. Fruto 

de los años de experiencia, lSEL ha aprendido a seleccionar componentes y ha desarrollado habil.idades para 

integrarlos en el d.isei'lo. 

La empresa ha logr.1do desarrollar las capacidades tecnológicas requeridas en procesos, diseilo de 

equipos y vinculación con proveedores para actualizar continuamente los nuevos componentes introducidos 

en el mercado inte.macional. El disei'lo se basa en integrar componentes. Hacen el disei'lo, e interactúan con el 

cliente en diferentes etapas para recibir retroalimentación. Pero tiene que estar al día continuamente para ser 

competitivo, continuamente aparecen nuevos componentes en el mercado. 

Si bien !SEL es una Pymes exitosa, tiene dificultades para captar proyectos grandes. Tiene las 

capacidades tecnológicas para llevarlos a cabo, pero no le asignan esos proyectos por falta de capacidad de 

producción y de solidez financiera. 

¿Que hemos aprendido de los casos? 

Los casos muestran que clientes como Delphi generan grandes mercados de insumos, pero necesitan calidad, 

volumen y cercanía. Esto representa una oponunidad para proveedores locales mexicanos, pero también un 

desafio muy fuerte. 

Los proveedores locales mexicanos como NPD e ISEL se enfrentan a un conjunto de barreras para 

poder encadenarse a grandes clientes como Delphi: 

l. . Calidad, entrega y servicios 

2. Volumen 

3. . Costo del capital 

Las diferencias culturales entre gerentes de la matriz y proveedores locales mexicanos parece ser un 

factor que también dificulta la relación, no permiten que compradores de otros países confien en los 

proveedores mexicanos. El traslado de la función de compras y el cambio en la nacionalidad de los gerentes 
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pennite acercar a las maquilas con los proveedores mexicanos. En algunos casos la tecnología también es una 

barrera; en muchos casos no saben quien es la frontera 

Una ventaja de los proveedores locales mexicanos, como NPD e ISEL, es la cercanía a los clientes, pero 

tienen dificultades para alcanzar los niveles de calidad y volumen demandados. 

Los programas de desarrollo de proveedores de las maquilas tratan de apoyar a los proveedores a alcanzar 

los niveles de calidad requeridos, pero al no financiar a los proveedores, no los pueden ayudar con la variable 

volumen de producción130.52 Este parece ser un espacio para instituciones de financiamiento. 

Los proveedores locales deben tener capacidades tecnológicas de producción, innovativas intenncdias en 

procesos, innovativas básicas en productos en manufactura electrónica, innovativas avanzadas en productos 

en integración de lineas de producción, i.nnovativas intermedias en vinculación externa. Pero, tal parece que el 

desarrollo de capacidades tecnológicas es una variable necesaria, pero no suficiente para encadenarse con 

maquiladoras que responden a la lógica de las grandes empresas globales. También se requiere capacidad 

empresarial, capacidad de coordinación y capacidad de marketing. Ese parece ser todavía un punto débil de 

los proveedores analizados. 

Otia barrera que enfrentan es el tiempo y las estructuras administrativas. Las Pymes compiten con 

empresas que tienen una larga tradición, como Solectron en e! caso de NPD. Esas empresas están muy bien 

posicionadas, cuentan también con muchos recursos financieros, son empresas con mucha experiencia, con 

una actividad y una organización muy bien definida, que han probado todo lo que pueda fallarles y no en uno 

dos o tres ailos, en treinta años. Ante esta competencia, las Pymes deben buscar estrategias de sobrevivencia y 

crecimiento. Las redes de empresas o la organización en grupos industriales de Pymes pueden ser una 

alternativa para competir. NPD escogió establecer una red informal de empresas, que puede llevar a la 

conformación de un grupo industrial. En la industria del maquinado se presenta una asociación de empresas 

que trabajan como una red de aprendizaje que ha ayudado a resolver sus problemas. De hecho se observa un 

descrédito por las instituciones y las políticas públicas. 

El trabajo desarrollado abre un conjunto de interrogantes o líneas de investigación: 

a) . ¿Cuáles son las características de los procesos de acumulación de capacidades tecnológicas en 

diferente sectores de la maquila? ¿Qué tipo de condiciones demandan a los proveedores? 

b) . ¿Cuáles son los problemas para el desarrollo de proveedores locales por sector? ¿Cuáles son las áreas 

de oportunidad para el desarrollo de proveedores? 

c) . Explorar diferentes causas para la baja contratación de proveedores nacionales: (i) modelos menta.les, 

(ii) baja capacidad tecnológica, (iii) débil capacidad empresarial de los proveedores, (iv) 

regulaciones en US sobre el contenido nacional de los productos. 

d) . Analizar diferentes experiencias de desarrollo de proveedores exitosas y fracasadas para extraer 

regularidades. 

130 EnlTevista con gerente de compras en el MTC de Delphi. 
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CONCLUSIONES DE ESTIJDIO DE CASO: LA MAQUILA AUTOMOTRIZ EN CD. JUÁREZ. A la luz 

del último caso expuesto, podemos concluir que la evolución de esta industria ha sido desigual, hacia los aftos 

l 990s se observa un cambio en la naturalcx.a de las actividades productivas y tecnológicas de un conjunto de 

maquiladoras hacia productos más complejos y actividades de mayor contenido tecnológico. Fruto de 

procesos de aprendizaje internos y de cambios en las estrategias de las empresas globales, varias maquilas 

instaladas en México han avanzado hacia el desarrollo de capacidades tecnológicas innovadoras intermedias y 

avanzadas en algunos casos. 

Sin embargo, este proceso no ha venido acompailado por un cambio sustancial en la participación de 

proveedores nacionales grandes y pequeílos en las redes de proveedores de estas maquiladoras; los insumos 

claves continúan siendo abastecidos por empresas globales, mayormente localizadas fuera de México. 

Más allá de esos y otros cambios que se observan, los agentes públicos y privados han percibido a la 

industria rnaquiladora básicamente como generadora de empleo, y la siguen percibiendo como una industria 

de ensamble. En los 1990s se han realizado algunos esfuerzos más serios para promover el desarrollo de 

proveedores nacionales de esta industria, aunque sus resultados no han sido importantes. 

A pesar de la falta de políticas para apoyar el desarrollo de Pymes proveedoras de la maquila, ha 

surgido un núcleo pequeilo de empresas productoras de insumos, bienes de capital, servicios y materiales 

indirectos, que confrontan dificultades para ser aceptados como proveedores regulares de las grandes plantas 

maquiladoras establecidas en México. 

El haber analizado los dos casos exitosos de Pymes que se han integrado a redes de proveedores de 

maquiladoras de la industria automovilística logró extraer los factores claves que explican tanto su éxito como 

las barreras que han confrontado las empresas, las ventajas locales que tienen y los mecanismos usados por 

estas empresas para superar las barreras y ser proveedores exitosos de maquiladoras en esta industria. 

3. AGRUPAMIENTO AUTOMOTRIZ DE PUEBLA Y SUS PROVEEDORESº1 

En la industria automovillstica ha surgido una nueva forma organizativa de producción, en la que se requiere 

de una serie de proveedores de primer nive1 132
• El agrupamiento que han constituido en Puebla Vol.kswagen 

y sus proveedores instalados en el parque industrial Finsa133
, Bralemex11

• y Sanctorum13s, nos da cuenta de 

un modelo de clúster136 especializado en el que se encuentran actualmente 27 plantas de ETN's, de las cuales 

"' Estudio de caso para determinar la relación intcrcuhural en un agiupamiento aulOl"nOlriz. Doctorado en Aalropologia Social, 
Universidad lbe<Oamcricana. Los dalos que se citan y l.u afümaciones fueron tomado&, según el estudio, por medio de aicuestas que se 
r~lizaron a los ptopictarios y germtes de las unidades producloru citadas. 
"' Recordanos que las empresas de primer nivel o de pro-a fila. son loo ~ directos que ae c:atlderiz.an por su 
es~ialiución y su alla tecnologla. Hoy en día la eslnlegÍ& procb:1jva es la especialiución de módulos de puertas. tableros, uientos, 
toldoo. sistemu de combustión. _.. otros. En la induslria automovilistica más del 90% de los proveedores de primer nivel son de capital 
cxJranjero. El cuo de Volkswagen es un ejemplo. 
"' La constNcción del parque runa inicia en 1992; en 1996 anpieza su opcnc:ión , se localiza a un coswlo de la cnsambll<lora 
Volkswagen Puebla 
"' este Parque csú localizado a un cosudo del parque Finsa. 
'" Parque ubicodo 1 un cosudo de la autopista Mcxico-Puebla. Enfrcnlc de Volkswagcn. En este parque estaban instaladas c:n febrero de 
2003, 3 planta.< provccdoru de la ensamblador&. 
'" Clwtcr o •gl\lpamicnto es un conjunto de empresas que se aicuenlran ubicadas geog;álicam<nte cerca; cada empresa tiene una 
especialidad y teda.< entre si S<Jn complementariu para realizar un ~o final. 
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la única de capital mexicano137 en febrero de 2003 se fusiona con una de capital francés. Cada una de ellas 

tiene un proceso de producción diferente, cada planta con una especialización conformadas como en 

familias, empresas especializadas en el sistema modular. Estas empresas no producen piezas aisladas • 

producen módulos. 1:1a La fabricación de módulos, tienen su origen el sistema de producción Toyota. 

La necesidad de la creación de proveedores que fabrican sistemas completos o módulos tales como 

sistemas de puertas y elevadores, sistemas de combustión • sistemas de enfriamiento, sistemas de filtración de 

aire, entre otros139
• 

Estas plantas ubicadas en Puebla , que pertenecen a grandes corporativos están interconectadas entre 

si y la Volkswagen por medio de un sistema de comunicación de alta tecnología, proceso que la empresa 

Gedas140 lleva a cabo; existen otras empresas como Exel y Seglo que conjuntamente con Gedas se encargan 

del sistema de logística para el proceso Justo a Tiempo141
. Excel empresa de logistica inglesa, tiene como 

función coordinar los movimientos de cada modulo de las diferentes plantas que están integradas al sistema 

justo a tiempo, así como el acopio y la entrega de Jos productos al punto de uso. La empresa Seglo142 se 

encarga de administrar el almacén de Volkswagen. Estas empresas revelan el grado de sofisticación en la 

especialización de logística. Proceso de sincronización de producción dispersa, en la que intervienen cien 

proveedores del corredor Puebla-Tlaxcala para Volkswagen, que no se podía reali7..ar sin el soporte de estas 

empresas especializadas en logística. 

En esta cadena de proveeduría surge una nueva forma de relación . Los estudios de cultura 

organizacionaJ que se han realiudo muestra que las organizaciones se han complejizado, la producción se ha 

globalizado y las empresas se han integrado en grandes cadenas productivas en todo el planeta. 

Dos empresas proveedoras directas de Volkswagen ubicadas en parque industrial Finsa son empresas 

ETN, que llegan a Puebla con el lanzamiento del New Beetle de Ja Volkswagen México, con el nuevo modelo 

de producción flexible. La importancia de conocer y entender el comportamiento social de este entorno nos 

da comprender las formas de relacionarse de cada una de las empresas con la ensambladora y cuales son los 

factores que determina la relación e integración a la organización global en la industria automovilística. 

Estudio de dos empresas modulares en el cluster de Puebla10
. 

El parque Finsa es uno de los parques mas conocidos en Puebla y esta localizado a un costado de la 

ensambladora, en donde se concentran un nume.ro importante de plantas proveedoras de primer nivel de la 

"' Duroplasl; empresa proveedoras directa de partes plútic:as a la Volkswagen. y a oCru empresas del pan¡ue Finsa, en 2002 era de 
capilal mexicano; en 2003 JO fusiona con Sommcr Altiver. de capilal frlncés, y ahora se llama Faurccia·Duroplast. 
111 Un módulo se define como un conjunto de parles que se relacionan -..cturaJmcntc enlrc si pana oonfcnnar una unidad que se integra 
a un sistema más amplio, en et que interactúan con otro< módulos a través de nexos funcionales Lara. Muro. Producción Modular y 
encadenamiento tecnológico en la indusuia automotriz. UAM - X México. 20003 p.6 
"' Los provccdotU diseñan , deunollan e instalan los módulos. La procluocióo mock1larc es una dcscooccntración de procesos de 
producción. &i México Volkswagen en 1997 inicia el sistema modular con ta procluocióo del New Bectle. Se consolida en 1998 C<ll1 el 
lan7.amicnto del Beetle y del ktta generación A4 a los mercados de México, Estados Unidos de Norteamérica y Canadá. 
' '°Godas, empresa de capital alemán, inicialmente propiedad de Volkswagcn 
"' Sistema de provccdwio. el cual consiste en entregar al punto de usos en este caso a la cnsambladota todos los módulos (puertas, 
quema cocos. tableros, toldos, estampados. fillro1, mangueros. sistemu de enfriamiento, tanques de COOlbustible) en el momento que se 
requiere en la producción. El tiempo de entrega en las empresas que se cncuenltan en los parques Fimo y Bnlcmcx es de 4S minulos. 
F..stc sistema es una característica de la producción modular, su principal objetivo es de disminuir los invcntArios y almacenes de la 
ClllJl'CSO ensambladora. 
"' Empresa de °"J>Ílll alemán que nace de la desconcentración del atrnacm de ta Votkswagen 
141 No se mencionan los nombres de las empresas ya que el estudio de referencia no los da a conocer. 
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Volkswagen, la empresa A esta ubicada en la nave 23 de este parte industrial, le produce a Volkswagcn el 

tanque de combusllole para el New Beetle; en 2003 contaba con 250 trabajadores, pertenece a una ETN 

automotriz que tiene 17 000 empleados a nivel mundial con 67 plantas. El corporativo a nivel nacional es el 

líder proveedor de paneles de instrumentación y tanques de gasolina plásticos, y el fabricante numero uno de 

tableros internos y externos asi como componentes funcionales para carros y camionetas Chrysler . El capital 

es de origen 70% estadounidense y 30"/o alemán. Tiene plantas en EE.UU., Canadá, Portugal, España China, 

Japón, Bélgica, Inglaterra, Brasil y México. La principal materia prima para el proceso de producción es el 

plástico, insumo de importación de los estados unidos. Sus principales clientes de la planta de puebla son 

Volkswagen y Chrysler a los que entrega directamente su producto, a Volkswagen por el sistema logistico 

junto a tiempo . cuenta con el certificado de calidad QS 9000 1
••. VDA6.l 145

, IST 16 949 (QS-VDA 6.1)146 y 

el certificado ISO 14 001 1
•
1

. 

La empresa A nace de un proyecto de nueva tecnología, la sustitución del tanque metálico a tanque 

de combustible plástico, con dos clientes Volkswagen y Chrysler Saltillo, trajo la idea inicial de instalar la 

planta en un punto central entre las dos armadoras, el gobierno de San Luis Potosi donó 3 hectáreas para el 

proyecto, sin embargo por recomendaciones de Volkswagen al corporativo de Ja empresa inicia a producir en 

la ensambladora. En la planta Puebla se realiza un subensamble del sistema del toldo. A la Volkswagen solo 

le venden toldos para Jetta y para el New Beetle . 

En los años 90 el corporativo al cual pertenece la planta B, inicia una etapa de internacionalización 

en Alemania, Reino Unido, Francia, Portugal, EE.UU., México, Turquia , entre otros, principales centros de 

decisión de la industria del automóvil. El 70% de su materia prima la exportan de Europa y el 30% de 

empresas instaladas en México 148
• Sus clientes son Volkswagen, General Motor , Chryslcr, Fon!, Nissan, y 

BMW, la planta de puebla solamente le provee a Volkswagen . Sus productos se entregan directamente a sus 

clientes, en 98% de su producción es para producto original y el 2% para refacciones. Cuenta con la 

certificación QS 9000. ISO 14000 y VDA 6.1 desde el año 2000. 

La planta Puebla tiene 4 años y medio y coincide con el avance del proyecto de A4 y el New Beeúe 

y como parte de un programa nuevo que es el sistema logístico de Volkswagen que pretende tener a todos los 

proveedores alrededor de la planta con un proveedor logistico, Gedas en coordinación con Excel y Seglo. 

Podemos ver 2 plantas que están ubicadas estratégicamente en las inmediaciones de la ensambladora, 

las dos pertenecen a corporativos multinacionales, que tienen plantas en todo el mundo, son empresas que 

están bajo las certificaciones establecidas por las industrias automovilísticas europea y americana. Las dos 

144 Se deriva del modelo de calidad ISO 9000 generado por la lnlemlcicnal Standar Organiz.alion , que es un «ganWno nacido en Europa 
en 1987 para crear IÍllanU eslandarttadoo de calidad indepcndima de las marqu<:s y que sirvieran de guía estándar al m<rcado y que 
regularla Ja calidad , avalado por la unión europea y a<:epl.ado por atados unidos oomo ttgla universal. Las tres grandes de la industria 
auton10villstica estadounidense encontnron ISO 9000 demasiado ga>&ico, por lo que optaron por elaborar especificaciones mas acotadas 
para b industria automovillsticL En agosto de 1994 el QS 9000 reemplazo a todos Jos programas de calidad previos en EE.UU. Bueno, 
Carmen, QS900: calidad en la divcrsidad, rcviJla mexicana de sociologia, volumen 62 #3. México 2000 
"' Al igual que el QS 9000 la oonna VDA 6. 1 C$ la que suple al ISO 9000 en Ja industria automotriz en Alemania. 
'" Es la cuantificación del sist=a administralivo, de la especificaciones y requerimientos de la industria automovilística, Ja cual incluye 
ISO 9000, la combinación de C$UndarC$ A VSQ (Italia), EAQF (Francia), QS 9000(EE.UU.), VDA 6.1 (Alemania). U. publicJción 
original fue en 1999 por la Internacional Organization for Slandardi7.ation. 
'" ISO 14 000. Certificado de Calidad de empresa limpia 
'" Empresas ubicadas en México, con capital extranjero 
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plantas tienen diferencia importantes debido a la espocialidad de producción, en planta A se lleva acabo todo 

el proceso de fabricación desde la llegada del plástico el control de ca.lidad de este, la fundición, el moldaje 

del tanque de combustión de acuerdo con el modelo del vehículo, el ensamble con otras piezas, el control de 

calidad de cada una de las piezas hasta la entrega al punto de uso . La planta B, opera en puebla como una 

subensambladora, Ja mayor parte del proceso se lleva a cabo en la planta Silao . 

En Cluster que se ha estructurado en la ciudad de puebla con Volkswagen y sus proveedores, los 

objetivos, la misión y la filosofia de cada una de las empresas proveedoras deben identificarse con los 

objetivos, la misión, y la filosofía de la ensambladora . 

Para la empresa A sus principales objetivos es pennaneccr como uno de los mejores proveedores 

para sus dos clientes, cumplir al 100%, el requerinúento y la reducción de costos la empresa B seguir la 

dirección en base a sus objetivos apuntando hacia la investigación y desarrollo y ser proveedor de la industria 

principal del automóvil . Los objetivos de Volkswagen están dirigidos hacia la satisfacción del cliente y su 

pennanencia en el mercado. 

Con base en la misión de la ensambladora y las dos empresas proveedoras hay coincidencia en la 

satisfacción del cliente, la diferencia es que la ensambladora habla del cliente final y las empresas A y B están 

referidas a las ensambladoras. 

Las empresas estudiadas, que forman parte de la red de proveeduría tienen particularidades que les da 

su inclusividad en el cluster: son empresas multinacionales, de primer nivel, proveedores tipo A, tienen las 

certificaciones QS9000 y VDA6. l actualmente IST16949 e ISO 14001, están ubicadas a no mas de 50 Km. de 

la ensambladora para poder estar en el proceso de producción y distribución nT. tienen una planta de diseño y 

desarrollo tecnológico en el país de origen de su cliente. 

Compart.en el mismo lenguaje, con los mismos códigos de comunicación. Hablan un mismo 

lenguaje: proceso JIT, calidad1
•
9

, certificación, tecnología , innovación. competitividad, comunicación y 

redes. 

Parte de la inclusividad al cluster, es como pertenecer a un club en donde se debe de cumplir con 

dete.nninados requisitos y nonnas para pertenecer y permanecer al club. 

Estas dos plantas ubicadas en puebla como lo hemos mencionado con antelación,. Pertenecen a 

grandes corporativos multinacionales que tienen una posición importante en la cadena de proveeduria en la 

industria automovilística a nivel global con base a su alta especialidad, al nivel de innovac.ión tecnología y 

numero de plantas instaladas en el mundo. 

Toda organización1so tiene una estructura de autoridad, la comprensión de lo que constituye el poder 

y la autoridad puede descansar en los simbolos de profesionalismo, habilidad técnica. los privilegios de 

propiedad o la intimidación fisica . una estructura fonnal de autoridad que esta bien definida se encuentra en 

la ensambladora a la cabeza, debajo están las empresas de primer nivel que tienen un lugar especial dentro de 

la estructura. empresas con alto nivel de competitividad por su participación en la innovación tecnología a 

'" Calidad C$ entregar productos conforme a loo requcrimientoo del cliente en tiempo y espacio, acooipañado de un soporte o servicio 
~uno, eficaz°"" los conocimientos necesarios. Vemos que existe coincidencia en la forma de ver la calidad en C$1A$ do$ anprcsu 
1 Sislema csp«ific::o de recursos que se orienta a la realización de metas especificas. es un sisaam social C'strocturado en torno al 
propósito de lograr fines esp<.'Cíficoo Ca>1clls, Manuel la era de la infonnación. siglo XXI México 2002 
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nivel mundial y por consiguiente su inserción en el mercado global. C-Omo toda organización existe 

dependencia dentro de la estructura de autoridad y subordinación de un nivel a otro . La estructura 

organizacional del cluster en puebla es flexible, por una parte se ve una estructura venical y direccional, en 

donde la ensambladora es la que marca las dinámicas del prooeso: ubicación de sus principales proveedores 

,tiempo de entrega, sanciones por paro de línea151
, parámetros de calidad152 y en algunos casos asignación de 

proveedores; horizontal, por el tipo de empresas que se relacionan con la ensambladora, relaciones de 

cooperación e integración en algunos casos. Las empresas que se relacionan oon la ensambladora, son un 

eslabón importante en la cadena debido a que ellas se encargan de innovar los módulos y en los modelos 

nuevos de diseñarlos en sus centros de diseño y desarrollo de acuerdo con las especificaciones. 

El grado de homogeneidad es el grado de competitividad que tienen las empresas de primer nivel, 

competitividad que les otorga el desarrollo tecnológico con el que cuentan, las empresas estudiadas tienen un 

centro de desarrollo en Alemania independientemente de que su capital de origen es de otro país . 

Una exigencia para pertenecer y ahora permanecer en este cluster es la certificación de las empresas. 

Otra fonna de ejercer su autoridad es la auditoria de calidad que realiza la ensambladora a sus proveedores 

para su clasificación, la máxima calificación es ser proveedor tipo A . Pero una auditoria puede terminar mal 

y determinar quien es apto y no y a quien certifica y no y en ese momento determinar quien tienen derecho y 

no a que se le surta el material, lo que implicarla para muchos cerrar el negocio. 

A partir del 2004 todas las normas de certificación para la industria automovilística se estandarizan 

en una sola IST16949, decisión tomada debido a que existe una red de proveedores que están enlazados con 

mas de una ensambladora en diferentes lugares del mundo. La certificación IST16949 es la estandarización 

de las normas de calidad en la industria automovilística global. 

CONCLUSIONES DE LOS TRES CASOS Y ESQUEMA DE LA DESARTICULACIÓN 

En conclusión, podemos sei'lalar que el problema de la desarticulación de la cadena productiva de la 

industria automovilística mexicana se da en el sector de autopartes, entre el primer y segundo nivel, así como 

niveles subsecuentes. 

En décadas pasadas, el proceso de producción se dio por medio de lo que conocemos como proceso 

de integración horizontal, en donde las annadoras compraban todos los insumos, tales como plástico, acero, 

textiles, electrónicos, vidrio, etc., y en la misma firma se producías los componentes que darían origen a las 

unidades automovi.listicas, siendo producidas con un alto valor agregado nacional. La industria 

automovilística nacional consolidó de esta forma un sector de autopartes integrado bajo el esquema 

gubernamental de los decretos automotrices 

"' Las prove«lores que no cumplan con los prod..<:los en tiempo, canlidod y caraclcristicas especificu y por esa causa se produzca un 
paro de linea. son uncionados con multas eoonórnicu el mooto es muy alto y dq>enderá del tiempo que se 1anlc el paro, Pagados en 
dólares 
"' El hombre garantia es un trabajador de Ju empnsas pro\ICOdoru que ae encuenlta labonndo en V~ con el objetivo de 
verificar que el prod.icto de su planta llegue al punto de uso, con las especificaciones requeridas, u! como si Uepra una pieza dallada 
rcponula '.le iMtC<liato a Ja planta para su cambio o rqiaracióo. El homilre praolia es un penonaJ de la planta proYeedora que garantiu 
la calidad de su producto cbde que llega hasta el ensamble del automóvil, es un soporte tócnico, es un enlace de """1Unioación mtle las 
dos plantas, es un eslabón en Ja rclaeión de las plantas involucradas. 
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FIGURA 3. ESQUEMA DE PRODUCCI N AUTOl'tfOTRIZ EN EL PERIODO ISL 

OlROS 
INSUMOS 

! .MOTOR.ES; 2. ASIENTOS.TABLE.ROS; 3.CARROCERÍAS; UISTEMAS DE COMBUSTIÓN. 

La ETN automotriz adquiría insumos para la fabricación de los componentes o partes que integran a 

un auto como el sistema de combustión. motores, sistema eléctrico, sistema de frenos, tableros, carrocerías, 

asientos, etc. Este esquema de proveeduría se daba para la producción automovilí.stica orientada a satisfacer la 

demanda interna. Los decretos automotrices regularon que las necesidades de producción garantizaran un 

mínimo de contenido nacional, el cual era de 60%. 

Este proceso de integración horizontal y la fabricación de los componentes o sistemas modulares de 

los automóviles por parte de la misma ETN representaban costos de producción adicionales. 

Los cambios en los procesos de producción en la industria automovilística mundial se revolucionaron 

con la implementación del esquema de producción flexible llevado a la práctica por Toyota, como un sistema 

de producción en la cual se da una desconcentración de procesos, en donde por medio de empresas diferentes 

se especializan el sistema modular, es decir que en vez de piezas aisladas se producen módulos que, como se 

seiialó en le caso de la Volkswagen Puebla y los casos anteriores, estos son el conjunto de panes que se 

interrelacionan estructuralmente entre si para confonnar una unidad que se integra a un sistema más amplio, 

interactuando con otros módulos a través de anexos funcionales, como son el sistema de puertas y elevadores, 

sistemas de combustión, sistema de enfriamiento, sistemas de filtración, tableros, entre otros. Los proveedores 

diseiian, desarrollan e instalan los módulos. Estos esquemas fueron adaptados en toda la industria 

automovilistica mundial y en Mexico se insertó el mismo esquema, al tiempo que los diversos decretos 

automotrices fueron adaptando las condiciones regulatorias a este proceso de reconversión industrial y de 

apertura la inversión extranjera. 
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DE TERCER Y 
CUARTO NIVEL 

FIGURA 4. ESQUEMA DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ GLOBALIZADA. 

l. MOTORES; 
2.CARROCBÚAS; 
3.ASIENT'C6 
TABlfROS 

PROVEEDORES 
DE PRIMER NIVEL 

Bajo esta lógica, la ETN productora de autos delega la responsabilidad de la fabricación de los 

módulos a proveedores especializados que cuentan con la tecnología y la capacidad productiva para satisfacer 

las especificidades de las grandes compailias automotrices. como se vio en los estudios de caso citados, estos 

proveedores especializados pertenecen también a grandes corporativos transnaciooales, que se interconectan 

con las armadoras y que ahora constituyen proveedores de primer nivel. Estos, por sus niveles de calidad y 

eficiencia, satisfacen sus requerimientos de insumos y materias primas en base a la importación de sus países 

de origen o de sus casas matrices consolidando la integración de un mercado regiooal en América del Norte, y 

así se reduce los requerimientos de los pro,·eedores de acero, textiles. vidrio, mangueras y hules, piezas 

eléctricas y clect:rónicas, etc .. que conforma u proYeedorcs de segundo nivel y de niveles subsecuentes. 

Lo anterior esquematiza la forma en que se da la desa.rticulación productiva de la cadena automotriz 

mexicana y de los cambios que tanto industrial como institucionalmente se han ido gestando y que son efecto 

de la evolución de la sinergia tecnología-producción-mercado a nivel mundial y que necesariamente impacta 

en Mex.ico y su proceso de integración a la economía noneamericana como primer paso a la globaJización. 
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PRINCIPALES TENDENCIAS. 

Como se ha venido mencionando desde el capítulo 11. la política estatal de los sexenios 

comprendidos en 1982-1988 y 1988-1992 hasta la fecha, se basó más en una política macroeconómica y 

menos en una política industrial y de reforma laboral1
• 

La estrategia aperturista del gobierno combinó la promoción de las ventas externas con el estímulo 

de las importaciones temporales de insumos para productos de exportación. Con esto se buscaba la 

competitividad internacional de las exportadoras en cuanto a costo y calidad de insumos. Sin embargo, ello 

parece haber debilitado la vinculación de las grandes empresas industriales privadas nacionales exportadoras 

con sus proveedores nacionales debido al atractivo que representaban en costo y calidad los proveedores 

extranjeros, ya que la lógica de racionalidad que se sigue por parte de la empresa global, es aquella "que 

compra, produce y vende donde le conviene". El problema del nuevo perfil de las grandes empresas 

industriales privadas nacionales, es que su evolución se acompaña con bajos encadenamientos al resto de las 

empresas nacionales, lo que es una grave limitante para transmitir el dinamismo de esas empresas al resto de 

la economia1
. Se espera que la industria terminal bajo el TLCAN adoptará las practicas de recortar su 

producción y costos en componentes así como reparaciones de sus bases de proveedores. Las ETN's han 

empezado una reestructuración de producción en el área del TLCAN que resulte en un incremento de 

exportaciones e importaciones de los países miembros, incrementando el comercio intraindustrial, 

particuJannente con Estados Unidos, lo que refleja este proceso de integración. Además las tres grandes 

automotrices estadounidenses, Nissan, Volkswagen y demás ETN's que entren al mercado han decidido usar 

a México como el principal sitio de producción pa.ra la distribución internacional3
• 

El incremento de la integración regional bajo el TLCAN, particularmente con Estados Unidos ha 

resultado desde los 90's en un desencadenamiento de la producción de vehlcuJos con la producción 

doméstica, objetivo contrario de la política implementada en décadas pasadas. 

Ni los propósitos de abatir el atraso estructural del sector manufacturero mediante estrategias de 

modernización tecnológica, capacitación de la mano de obra e impulso al comercio exterior, ni los objetivos 

de mejor integración de todos los estratos mediante el impulso a la subcontratación y los apoyos de tipo 

crediticio que se han propugnado desde la aparición en 1985 del Programa para el desarrollo Integral de la 

lndustria Mediana y Pequei\a, han conducido al surgimiento de un sector manufacturero nacional integrado, 

competitivos y con capacidad de arrastre del desarrollo del resto de los sectores. 

Con todo y el indiscutible aumento de las exportaciones, la industria mexicana no petrolera no ha 

sido capaz de superar las enormes desigualdades tecnológicas y productivas entre las diferentes ramas, ni 

tampoco construir las cadenas productivas que pennitirían reducir la demanda de insumos importados de las 

grandes empresas, en particular las maquiladoras (estas importan el 98% de los insumos que requieren). 

1 !'tics, pp. S8. 
' "EJlrateglas empresaria/as ante el cambio '1tntctural en Mlnco ". Revi.u de Comercio EX1erior Vot 47, No. 8 agosto de 1997. 
' Ruiz Duran. Clemente, Enrique Oussel y Taeko Taniura. "Changes in Industrial Organization of tht Malean a:.ttomobl/ industry by 
economlc liberalization •· Joint Rcsearch Program Serie$ No. 120. lnstitutc of Developing E<lonomics. J.p.>n, 1997. p. 98 
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No obstante lo anterior el mismo Programa de Política Industrial y Comercio Exterior (PEF, 1996) 

sei'!ala que en la generación de encadenamientos y agrupamientos de las industrias más dinámicas con el resto 

de la economia se encuentran algunos de los retos más importantes de la economía mexicana. 

El cluster automotriz es tal vez uno de los más claros ejemplo de cómo en la economia actual la 

cadena de abastecimiento de un producto se encuentra totalmente globalizada. Un vehículo terminado, como 

ya se dijo anteriormente, requiere de muchas piezas que provienen de diferentes partes del mundo. La cadena 

global de valor del cluster Automotriz requiere de la proveeduría internacional de distintas partes y 

componentes como resull2do de la eficiencia de los procesos mundiales de producción. 

En el caso de la industria de automotriz vemos que la parte de industria terminal incorpora a su 

producción gran cantidad de insumos de proveedores de primer nivel que importa todos sus requerimientos de 

producción, y en la actualidad de forma creciente, lo que habla de una desarticulación de la cadena automouíz 

en términos de valor agregado nacional, tema central a demostrar en este trabajo y que es notorio en los tres 

casos estudiados. 

Como recapitulación y como lección de nuestro objeto de estudio podemos rematar que, ante la 

existencia de distintos niveles (pisos) de proveedores, constatamos que en la Industria automovilística, los 

proveedores de primer piso son los que proporcionan a la industria terminal las partes y componentes que 

estas requieren para el ensamblado final del vehículo debido a que, tradicionalmente estas empresas presentan 

un alto grado de integración vertical con la industria terminal y se encuentran ubicadas muy cerca de estas. 

Las empresas de proveeduria de segundo nivel son las que surten de insumos a las de primer nivel, 

regularmente estas presentan un bajo grado de integración con las empresas de proveeduría de primer nivel y 

se encuentran en lugares distintos a la de la empresa terminal. Finalmente los proveedores de tercer y cuarto 

piso son los que proveen de materia prima, en este caso de acero y otros insumos, a los dos primeros pisos de 

proveedores. La integración de los tres últimos niveles de proveedores en países subdesarrollados con la 

industria terminal es casi inexistente, mientras que en países desarrollados sigue siendo baja. 

Es evidente que tanto hacia atrás de la cadena de valor (proveedores) como hacia delante 

(distribución), los servicios logísticos juegan un papel crucial en el valor del producto, ya que los costos de 

transacción son un factor determinante en dicho valor. La innovación dentro del sector resulta ser esencial en 

el desarrollo de nuevos productos. Hoy en dia la diferenciación de productos es un tema que cobra gran 

importancia en el sector automotriz, se requieren de procesos productivos flexibles que permiten adecuar la 

producción de acuerdo a las exigencias y necesidades del cliente, es aquí donde la innovación cobra vital 

importancia, ya que es la innovación misma la que permite contar con tecnología flexible y fácil de adaptar a 

cualquier cambio en la demanda final. Cualquier esfueno hecho a lo largo de la cadena sería insuficiente, si 

al final de esta no se lleva a cabo la promoción y publicidad necesaria, que permita al producto contar con un 

nicho de mercado especifico. Como se puede observar cada uno de los diferentes eslabones de la cadena 

global de valor juega un papel muy diferente e importante en el proceso de desarrollo de un producto, de ahí 

la importancia de analizar cada eslaoon detalladamente de la cadena global de valor del cluster automotriz. 

Si se analizan las ciudades en donde se asientan las empresas de la Industria automo";lística 

encontramos que dentro del país, la Industria automovilistica se ha concentrado en varios eSlados cuyas 
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características o!>edecen a la regionalización de los principales mercados tanto externo como interno. En ese 

sentido, asumimos que la Industria automovilística se regionaliza en dos zonas fundamentales y generales: la 

zona centro-<>ecídente y la zona norte-fronteriza. 

En esta ultima zona, los estados de Sonora, Chihuahua, Coahuila y Nuevo León, todos ellos estados 

fronterizos, son lugares de enclave para la exportación de las empresas norteamericanas como la Ford, la 

General Motor, así como Chrysler. La lógica de estas ETN's automotrices es aprovechar la fuerza laboral 

barata en donde fundamentalmente la maquila (Industria terminal o de ensamble automotriz) encuentra un 

ambiente propicio para su desarrollo, aunado a la cercanía del mercado estadounidense. En esta zona, la 

articulación de la 1 ndustria automovilística con respecto a la industria nacional se reduce, ya que la 

liberalización en el mercado de autopartes posibilita una reducción del porcentaje obligatorio de insumos de 

un determinado contenido nacional, lo que aumenta un rompimiento de las cadenas productivas de segundo, 

tercero y cuarto nivel en Jos proveedores de Ja industria terminal. 

En la zona central, tenemos a los estados de Estado de México, D. F., Morelos, Puebla, 

Aguascalientes, Guanajuato y Jalisco y las empresas americanas también se hacen presencia pero son 

acompañadas de empresas europeas y japonesas como BMW, Nissan, Volkswagen y Honda. Estas empresas 

no se han establecido por el solo polo de exportación y aprovechar las ventajas que ofrece el TI.CAN en ese 

sentido, sino que un porcentaje importante de la producción es para el mercado local. El grado de integración 

de estas industrias es mayor sin embargo la tendencia general es aprovechar la caída del valor de contenido 

nacional de las autopartes en México. 

Las ensambladoras tienen poder sustancial sobre sus proveedores. Las empresas de autopartes 

dependen casi por completo de las ensambladoras domésticas, ya que exportan sólo una pequefta parte de su 

producción, mientras que las cinco grandes pueden comprar sus componentes en todo el mundo. Una manera 

de ejercer dicho poder es exigir alta calidad y precios bajos a los proveedores domésticos. Por ejemplo ocurre 

a veces que cuando un productor de autopartes no cumple con la calidad, la ensambladora se queja ante las 

autoridades con el objeto de obtener permiso para importar más de lo que permitiera el decreto automotriz. 

Ante la perspectiva del TLCAN, que permitirla el ensamblaje en México por parte de nuevas empresas, las 

cinco grandes introdujeron ciertas estrategias para dificultar tal entrada. Una de esas estrategias es la 

diferenciación de productos con el objeto de saturar y de apropiarse de antemano de todo el mercado. General 

Motor, ford, Chrysler, Nissan y Volkswagen aumentaron el número de modelos, en total de 20, en 1990 a 30 

en 1994. 

La industria nacional de autopartes ha realizado importantes esfuerzos para incrementar sus 

estándares de producción y para responder a las nuevas formas de Kean production en cuanto a calidad, 

precio y servicios. Esta industria por razones tecnológicas, económicas y geográficas es muy dependiente de 

la estadounidense'. 

'Varga" Rocío. pp. 109- 114, 121-122. 
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El grado de automati1.ación de los sistemas de producción flexible hace necesaria mano de obra 

calificada, y México sigue teniendo ventajas en costos en este factor, aún más sí se logra una atracción de 

productores con la creación de infraestructura auxiliar para elevar el nivel de calificación del factor trabajos. 

Con la organización actual de los sistemas de producción, se requiere que los proveedores 

incrementen su participación en el diseño y en la i11gcniería, para lo cual es necesario que la cooperación entre 

estos y los productores de la industria terminal se incremente e intensifique. La tendencia es que los 

productores de autopartes estén cerca de los puntos de ensamble, con, o cual se creen parques industriales 

automotrices. En nuestro país este proceso reubicado tanto la industria terminal como la de autopartes. El 

objetivo es poder dar una respuesta más rápida a los cambios en el mercado teniendo ia flexibilidad pa.ra 

reestructurar los procesos de producción, para lo cual la proximidad geográfica es un elemento esencial y el 

vinculo proveedor-productor se fortalece sin la necesi.dad de llegar a un proceso de integración vertical6 

Una segunda tendencia en el mercado mundial ha sido que las preferencias en el mercado mundial 

por automóviles siguen siendo muy heterogéneas, lo que permite que los productores busquen diferenciar sus 

productos como parte de su estrategia. Los procesos de innovación y desarrollo en la Jndustria 

automovilística, sobre lodo en el mercado de automóviles populares, sin embargo la apertura del mercado 

mexicano ha demandado un número mayor de modelos, de los cuales son importados, por lo que las plantas 

en México tienden a especializarse en la producción de uno o dos modelos básicos 7
• 

Más que el tamaño de las empresas en si mismo, es la articulación entre ellas, es decir, la 

competencia y complementariedad que rige su convivencia. lo que se manifiesta como un sistema industrial 

articulado, y por lo tanto funcional o dísfuncional a las aspiraciones de desarrollo endógeno, permanente y 

equilibrado. 

Finalmente, como parte de una industria mundial global, la industria automovilística terminal 

ubicada en México, ha estado desde sus orígenes basada en la IED y la lógica de su reciente reestructuración 

industrial y reorientación hacia el exterior, responde a las necesidades de acumulación de sus empresas 

matrices ubicadas en países altamente desarrollados. Esto a llevado, a que, aunque se observo un importante 

volumen de inversiones para la ampliación de plantas armadoras y productoras de autopartes, sobre todo en la 

última década, no se promovió una mayor integración económica con los proveedores de insumos locales o 

regionales. sino que se ha consolidado la tendencia comercial deficitaria de la industria, particularmente en lo 

que se refiere a las autopartes. El impacto de la implementación de regulaciones de contenido regional y no 

nacional para este sector generará uno de los más significativos retos para la economía mexicana. El potencial 

de generación de encadenamientos productivos y sistemas coordinados de subcontratación dependerá 

fuertemente de las estrategias de las ETN's ya que la politica industrial de México ha fallado para crear 

encadena.rnientos productivos. La red de autopartes está directamente encadenada a la estructura y tamaño y 

número de la ETN's que en México dominan toda la cadena automotriz. El incremento de la integración 

regional bajo el TLCAN, particularmente con Estados Unidos ha resultado desde los 90's en un 

' Sándlcz. S.rsio. "El sector ... "'. pp. 112 
6 lbid, pp. 112 
' lhid, W · 112·113. 128. 
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desencadenamiento de la producción de vehículos con la producción doméstica, objetivo contrario de la 

politica implementada en décadas pasadas. 

El comportamiento de la industria automovilística durante los noventa también indica una profunda 

integración con el resto del mercado de América del Norte. Inversiones masivas indican una fuerte 

relocalización de la producción del área de la Ciudad de México hacia la región norte y centro d.:l país. Las 

implicaciones de esas estrategias son inciertas. El contenido nacional de los automóviles y la producción de 

autopartes en cuanto a valor agregado nacional puede aumentar o decrecer como resultado de las altas 

importaciones de los países miembros del TLCAN, los cuales tienen que formular requerimientos de 

contenido regional. 

Hay también la tendencia general en la industria a incrementar las inversiones debido a TLCAN, así 

corno introducir nuevas plantas de estándares de calidad internacional con procesos intensivos en capital y 

con relativamente bajos empleos directos. 

De esta fomia, aún cuando la Industria automovilística en México representa en promodio el 10% y 

el 11 % de la producción y el empleo generado en las manufacturas durante el periodo de 1988/94, su cadena 

productiva es sumamente heterogénea y fragmentada. Esto es reflejo entre otras cosas, del hecho de que 

algunos insumos nacion2les como el acero, el cobre, los materiales sintéticos y eléctricos. no son de la calidad 

requerida, así como que el sector de autopartes está polarizado entre grandes empresas con participación de 

capital extranjero, alto nivel de tecnificación y fuertes economías de escala; frente a negocios pequeños que 

no cuentan con la tecnología. recursos humanos y administración necesario para producir como lo demandan 

los estándares internacionales de la industria. 

La apertura externa generada por acuerdos comerciales que ha promovido México en los últimos 

aí!os, obligará a toda la cadena productiva de la Industria automovilística a obtener una elevada 

competitividad, por lo que es necesario que las empresas eleven su inYcrsión en investigación y desarrollo 

pa.ra lograr una mejor competitividad internacional. 

Las tres grandes empresas automotrices que conforman la industria automovilística nacional tienen 

su matriz en el país ' 'ecino del norte, con las cuales se deriva un intenso intercambio intraindustrial. Corno se 

mostró el Cluster Automotriz del Polo Sureste y el caso de Maquila Automotriz de Ciudad Juárez que 

presentan una doble estructura y flujos diferenciados de intercambio de información. Por un lado, 

encontrarnos un núcleo de empresas termínales y de autopartes de primer nivel bastante bien articulado, el 

cual se ha formado como consecuencia de la implementación de sistemas flexibles de producción (Just in 

Time, por mencionar alguno), que han obligado a empresas proveedoras de primer nivel a establecerse cerca 

de la empresa terminal. Sin embargo debido al hecho de que gran parte de estas empresas de proveeduria de 

primer nivel son subsidiarias de Ja empresa terminal, sus capacidades tecnológicas son exógenas y toman la 

forma de transferencia tecnológica a través de la dispersión de tecnologia y equipo en el estado, soporte 

técnico y técnicas administrativas. De esta manera las pocas empresas de capital mexicano en la región se 

convierten en las depositarias de todo el conocimiento en Coahuila del cluster automotriz. La otra pane del 

cluster automotriz coahuilense esta conformado por los proveedores de segundo, tercer y cuarto piso, los 

cuales muestran una baja articulación con el núcleo principal (empresa tcrmínal y proveedores de primer 
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nivel). La baja articulación de estos no tiene que ver con aspectos técnicos, sino más bien aspectos de 

carácter organizacional y cultural. 

La gran mayoría de las empresas dentro del sector automotriz adquieren su tecnología en el 

extranjero. Ninguna de ellas desarrolla su propia tecnología. Esto aunado a la gran importancia de contar con 

tecnología de punta en el ramo, orilla a las empresas a recurrir a proveedores extranjeros para obtener bienes 

de capital altamente sofisticados; esto explica la baja articulación productiva que existe en la cade.na de 

proveeduría a nivel del polo regional y estatal. Asi, hay un número reducido de empresas nacio:iales de 

autopartes; falta de requerimientos e incenúvos para la integración de cadenas de proveeduría, desde las 

armadoras hacia atrás; alta competencia por personal técnico y ejecutivo en áreas de parques industriales; lo 

cual merma las oponunidades de cooperación entre empresas; falta de comunicación y arti.culación entre las 

empresas participantes del ramo y entre las instituciones de apoyo, como lo serian los Centros de 

Investigación, los Gobiernos Municipales, Estatales y Federales, las Universidades y otras que de alguna 

manera pudieran contribuir al desarrollo del sector. Por otro lado se aprecia la inexistencia de organizaciones 

industriales, cámaras de comercio que apoyen de manera integral al sector. 

De la misma manera tenemos exigencias de certifi.caciones de calidad ISO/QS a empresas 

proveedoras. Las empresas de menor tarnaí\o no cuentan con estas certificaciones, "boleto" de entrada al 

mercado global. Por otro lado, existe dificultad de acceso y alto costo del dinero para la industria en general y 

micro/pequeñas en lo particular. 

En lo concerniente a lo que se conoce como capital intelectual, aumentó de las exigencias por parte 

de la industria terminal en aspectos de calidad, investigación, diseño y desarrollo de nuevos productos. En ese 

sentido, se detecta el interés de empresas proveedoras de tecnología por dar por terminados los contratos de 

asistencia técnica, y manufacturar directamente los productos elaborados. 

En lo concerniente al capi.tal organizacional se observa la Tendencia de la industria global a reducir 

el número de proveedores de partes y componentes. A final de cuentas, la industria fabricante de partes y 

componentes más competitiva en el mercado mundial llevará ventajas intrinsecas sobre sus competidores 

nacionales y extranjeros. 

En lo relativo al capital empresarial y laboral existe la posibilidad de que los criterios y 

requerimientos de calidad en producto, procesos, management y calificaciones de la mano de obra de las 

grandes multinacionales sean modificados por encima de los atributos y capacidades actuales de las empresas 

del cluster automotriz en Coahuila. 

El capital logístico presenta Vulnerabilidad creciente frente al congestionamiento en el tramo 

carretero Saltillo-Monterrey, dado que el paso es el eje transfronteri1.0 de la Industria automovilística 

coahuilense. 

Otra amenaza es la Apertura comercial a la libre importación sin barreras arancelarias y no 

arancelarias, tanto para la industria de equipo original como para el producto usado o de repuesto. Se reducen 

y eliminan impuestos a la importación dentro de la región del TLCAN. 

Se reduce y elimina el nivel de valor agregado intra - TLCAN, requerido actualmente a la industria. 

De este modo, la incorporación al mercado de nuevos competidores, principalmente del extranjero. La 
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industria global no se compromete con sus proveedores en Ja adquisición de productos, ante potenciales 

ofcrent.es más competitivos. Eliminación adelantada de aranceles entre México y Ja Unión Europea en el área 

automotriz (autopanes), Jo cual significa mayor competencia para los fabricantes de autopartes nacionales 

Analizando otros puntos importantes para medir el grado de integración, participación complementaria e 

integrada de la Industria automovilística. tenemos que observar a lo interno de la organización empresarial, la 

generación de vínculos locales y regionales por medio de los mercados de ventas de i.nsumos, y con la 

articulación Inter-industrial por medio de la subcontratación, encontramos muy claro que la globalización de 

mercados, con pocos proveedores y centros únicos de manufactura especializados comercializando en el 

mercado internacional, define Ja tendencia mundial de la Industria automovilística. De lo que podemos 

puntualizar que existe una cambio hacia un alto grado de automatización de los sistemas de producción 

flexible, lo que hace necesario mano de obra calificada. En ese sentido, los proveedores de autopanes que 

asumen una actitud más activa en el diseño e intensifican su cooperación con los productores de la industria 

terminal son prácticamente de primer nivel, no trasladando la misma cooperación a proveedores de segundo o 

tercer nivel. 

La instalación de fabricantes de autopartes en lugares cercanos a les centros de ensamble, debido al 

establecimiento de sistemas de producción flexible (Empresa IF A), creando parques industriales automotrices 

y fortaleciendo el vínculo proveedor-productor. La decisión de empresas de autopartes a establecerse en una 

región determinada obedece a tres diferentes factores, de acuerdo en el ámbito de importancia estos son: 1. 

Presencia en Ja región de empresas terminales o de empresas manufactureras de equipo original (OEMs, por 

sus siglas en inglés). 2. Calidad de Ja mano de obra, medida a través del nivel de sus habilidades y 3. Costos 

de la mano de obra. 

Los sistemas de producción flexible (nT, kaizen, etc ... ) obedecen a la necesidad de adaptar de manera 

eficiente, reduciendo costos y aumentando la diversidad de los productos, Ja producción ante cambios en la 

demanda. Se identifica la participación creciente de los gobiernos en la industria, apoyando a los programas 

de reconversión, por la importancia que representa esta industria para la economía. 

A lo largo de este capitulo se ha expuesto el caso particular de la desarticulación de la cadena 

productiva automotriz mexicana, en donde se mostró la estructura de la misma industria entre las que destaca 

la conformación de una enclave de exportación, cuya entorno de libertad de comercio, legalmente establecido 

por el TLCAN, no hace más que llevar la esencia de los intereses de las grandes corporaciones automotrices a 

lo más alto y lo mas profundo de carrera por la competencia internacional entre las mismas ETN's y entre 

bloques económicos, en un mundo que fragmenta la producción a todo rincón que involucre o envuelva 

ventajas en costo y en cercania con el mercado principal, en este caso, Estados Unidos de América. 

Podemos concluir que los cambios descritos, tanto en el contexto productivo mundial como los que, 

a raíz de la globalización se dieron en materia de política industrial en México, han sido el antecedente de una 

reorganización y transformación de las operaciones de ensamblado y producción de vehículos, las cuales han 

abandonado la estrategia integradora de la región donde se han asentado durante varios años, para reromar 

ahora, sólo las ventajas de costo que estas mismas regiones aportan a la manufactura mundial, sesgando o 
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separándose de toda estrategia de desarrollo nacional que integre sectores o ramas productivas a lo interno del 

país. 

Analizando la estructura del sector automotriz terminal y el sector de autopartes se denota una brecha 

que tiende a ampliarse en cuanto a la falta de cohesión y composición de un tejido productivo interno, que 

frágilmente se amenaza con la entrada de las importaciones. 

En el complejo automotriz del Sureste de Coahuila, es evidente que la estrategia de la ETN's ha 

funcionado de maravilla. ya que a sido posible implantar con eficiencia todo un esquema de ensambladoras de 

automóviles con procesos tecnológicos de punta y con la máxima eficiencia, con proveedores que operan con 

eficacia a la hora del proceso productivo. Sin embargo la tendencia a la desarticulación de la cadena 

productiva en esta región se da al seno del sector de la industria de autopartes, ya que proveedores de primer 

nivel logran insertarse a la dinámica de la ETN ya que son las mismas filiales o empresas de capital 

extranjero, las que abastecen a la cnsambladora importando un gran porcentaje de insumos y materias primas, 

vía requisito de incorporar un mínimo de contenido regional de la Zona de Libre Comercio de América del 

Norte. Este hecho pone de relieve que son muy pocos los productores nacionales que se logran insertar a las 

condiciones de máxima eficiencia de las grandes corporaciones. Los que no lo logran insertarse mueren sin 

remedio fuera de la posibilidad de un tiempo perentorio para su restructuración competitiva. 
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CONCLUSIONES 

Si bien el sector exportador, en donde participa de manera importante la Industria automovilística, se ha 

convertido en "un motor dinámico de crecimiento" de la economía mexicana, este ha mostrado poca 

capacidad de articulación con otras cadenas productivas a nivel endógeno como lo podemos confirmar en el 

2000 donde de los 166 mil md del total de mercancías exportadas, aproximadamente el 66%(110 mil md) son 

importaciones y el resto component.es nacionales, muchas de las manufacturas que se realizan a nivel nacional 

cuentan cada vez más con un mayor contenido importado lo que sin duda lleva a un proceso de 

desarticulación de las cadenas productivas en la economía mexicana. 

En Ja lógica de la Globalización, la Industria automovilística adopta mecan.ismos de fragmentación 

de la producción a escala mundial por ser un sector dominado por ETN's e impone nuevos requerimientos de 

insumos y materias primas que aumentan las importaciones y la sustitución de proveedores nacionales con 

falta de capacitación y asociación empresarial, carencia de desarrollo tecnológico interno y financiamiento, 

así como falta de una participación estatal que e.errara la brecha en estos rezagos; por ende se rompe con el 

encadenamiento productivo interno entre la Industria Terminal y la Industria de Autopartcs, proveedores de 

primer, segundo, tercer y cuarto nivel, así como la exigencia de un esquema de especialización y 

flexibilización de la mano de obra. 

Bajo el modelo de industrialización seguido en décadas pasadas por México, se buscó por medio de 

políticas especificas, la promoción de una estructura de encadenamientos industriales que facilitara la difusión 

del conocimiento técnico, sin embargo, en nuestros días la misma estructura oligopólica del mercado en el 

sector automotriz terminal, se basa en estrategias empresariales de tales consorcios que no son necesariamente 

compatibles con una estrategia de difusión local, sino de acomodamiento global, ha tendido a generar una 

estructura local de proveedores y usuarios relativamente desarticulada. El efecto de lo anterior son procesos 

limitados de dispersión del conocimiento técnico. 

Como se mencionó, bajo el esquema de los decretos automotrices esta industria logró constituir una 

red de proveedores, creando encadenamientos y una mayor integración. Desafortunadamente esta política 

industrial no fue lo suficientemente para completar esta meta, ya que con cI TI.CAN que orientaría las ventas 

hacia el mercado externo y los sectores estarían bajo una intensa presión del TI.CAN para reducir los niveles 

de contenido local de 36% a 34% entre 1994 a 1998; en 1999 a 2003 reducirlos al menos de 29% y para el 

2004 el valor de contenido local será totalmente removido. Bajo el TLCAN la integración del mercado con 

Estados Unidos y Canadá dominará el futuro de la industria de autopartes 

Podria considerarse que la subcontratación fue la meta de los decretos de contenido local, ya que con 

la subcontratación se podría envolver una cadena de proveedores y de encadenamientos hacia atrás de la 

industria terminal. Se espera que la industria terminal bajo el TLCAN adoptará las practicas de estilo Japonés 

para recortar su producción y costos en componentes así como reparaciones de sus bases de proveedores. 

La estrategia de liberalización ha polariwdo la economía de México y a la sociedad en una variedad 

de formas. Un puñado de firmas y empresas has sido capaces de integrarse al mercado mundial por medio de 

exportaciones y financiamiento, mientras que el resto, particularmente pequeñas y medianas empresas no 

participan en este proceso. La alta propensión a la imponación de las finnas orientadas a la exportación se 
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traduce en un débil cncadenauúento productivo con el resto de la economía y ha resultado en un incremento 

de las dificultades en la balanza comercial e incertidumbre. La estrategia de liberalización ha polarizado la 

economía y la sociedad de México y las diferencias de ir.grcso y su distribución regionales se han 

incrementado por la concentración del empico. 

Los productores de autos se han beneficiado de las políticas industriales desde los 60', en el que los 

decretos protegieron al sector de las importaciones por medio de varias barreras y tarifas y mecarusmo de 

oferta papara incrementar el encadenamiento por la sistema de subcontratación. Los decretos de 1962 a 1989 

generaron encadenamientos limitados entre las industrias terminal y de autopartes como resultado de una 

ineficaz apoyo del gobierno y su falla de visión a largo plazo, no así las ETN's. 

El comportamiento de la Industria automovilística durante los noventa también indica una profunda 

integración con el resto del mercado de América del Norte. Inversiones masivas indican una fuerte 

relocalización de la producción del área de la Ciudad de México hacia la región norte y centro del país. Las 

implicaciones de esas estrategias son inciertas. El contenido nacional de los automóviles y la producción de 

autopartes en cuanto a valor agregado nacional puede aumentar o decrecer como resultado de las altas 

importaciones de los paises miembros del TLCAN, los cuales tienen que formular requerimientos de 

contenido regional. 

Hay también la tendencia general en la industria a incrementar las inversiones debido a TLCAN, así 

como introducir nuevas plantas de estándares de calidad internacional con procesos intensivos en capital y 

con relativamente bajos empleos directos. 

Las ETN's han empezado una reestructuración de producción en el área del TLCAN que resulte en 

un incremento de exportaciones e importaciones de los paises miembros, incrementando el comercio 

intraindustrial, particularmente con Estados Unidos, lo que refleja este proceso de integración. Además las 

tres grandes automotrices estadounidenses, Nissan, Volkswagen y demás ETN's que entren al mercado han 

decidido usar a México como el principal sitio de producción para la distribución internacional. 

Las estrategias y programas de inversión han resultado en una clara relocalización de las plantas de 

producción fuera de la Ciudad de México. Las ETN's han localizado su nueva producción en sitios al norte y 

centro de México. Este proceso de origen regional es manejado como una ventaja de la cercanía geográfica de 

los Estado Unidos así como un proceso de desencadenamiento con el resto de la economía mexicana. 

El incremento de la integración regional bajo el TLCAN, particularmente con Estados Unidos ha 

resultado desde los 90's en un desencadenamiento de la producción de vehículos con la producción 

doméstica. objetivo contrario de la política implementada en décadas pasadas. 

El impacto de la implementación de regulaciones de contenido regional y no nacio.nal para este 

sector generará uno de los más significativos retos para la economía mexicana. El potencial de generación de 

encadenamientos productivos y sistemas coordinados de subcontratación dependerá fuertemente de las 

estrategias de las ETN's ya que la política industrial de México ha fallado para crear encadenamientos 

productivos. 

Ln red de auropartcs está dircc1amcn1e encadenada a la estructura y tamaño y número de la ETN's 

que en México dominan toda la cadena automotriz. Éstas han adoptado un adelgazamiento de la producción 

175 



permitiendo al sector llegar a ser competitivo globalmente y un factor para incren~cntar la productividad 

substancialmente. 

La organización industrial del sector de autopartes está dominada por las ETN's. y las firmas que no 

tienen organizados encadenamientos con el sector terminal o con grupos de autopartcs rclacíonados con este 

se encuentran desorganizadarnente cuya rentabilidad es muy baja y la vulnerabilidad a desaparecer del 

merado es muy alta. 

La industria de las autopartes se especializa en estampados, accesorios eléctrico, motores y sus 

partes. La especialización ha mostrado la emergencia cadenas especializadas por medio de la subcontratación 

con el sector terminal , los más importantes son Ja Volkswagcn y las tres grandes automotrices 

norteamericanas. La legislación del TLCAN otorga Ja oportunidad de desarrollar una red regional. lo que 

refleja en el comercio incrementado con Estados Unidos y Canadá. 

Un panorama general nos muestra que las industria de automóviles y autopartes tienen un gran reto 

con la emergencia de la integración del mercado de América del Norte. La transición no ha sido bien 

manejada lo que podría significar una destrucción innecesaria de muchas pequeñas empresas 

Existe en la actualidad un intenso debate en torno a los encadenamientos que generan las 

exportaciones con el resto de la economía. Un grupo de autores (De Maria y Campos, 1999; Dussel Petcrs, 

1997, 1999" y 1999b) indicaban que son reducidos y con tendencia a la baja, mientras que en la SECOFI ha 

argumentado en sentido contrario. 

Una de las principales características del sector manufacturero mexicano es su alta dependencia de 

importaciones para crecer en términos económicos y para llevar a cabo las exportaciones, incluso antes del 

TLC. Esta tendencia, la cual no ha cambiado después del TLC, refleja la falta de encadenamientos del sector 

manufacturero y el resto de la economía. Así mismo, la Industria automovilística maquiladora muestra tales 

ca.racteristicas. 

De la subcontratación se destaca que el motivo principal de su implantación ha sido el bajo costo de 

la mano de obra, es decir una complcmcntaricdad pasiva en donde predomina el interés de la empresa 

subcontratante por la disminución de los costos que le representa; la difusión o absorción de tecnología y Ja 

generacíón de vínculos regionales y locales mediante la adquisición de insumos, son asuntos marginales 

Producto de la desarticulación de cadenas productivas. las empresas nacionales en su mayoría no han 

logrado insertarse de manera exitosa a la fábrica mundial , entre otras cosas debido a que el nuevo modelo de 

producción flexible demanda además de eficiencia una gran cal.idad en los insumos que requiere para la 

producción, lo cual se dificulla para la industria mexicana debido a la situación g~neralizada provocada por el 

exceso de protección durante el periodo de sustitución de importaciones, esto lo podemos comparar al 

observar que regularmente no se pueden crear cadenas de proveedores nacionales debido a que no cumplen 

los requisitos que demandan las grandes empresas de la Industria automovilística. 

Las empresas arn1adoras establecidas en México han modificado su estrategia de inversión, 

producción y exportación. Al igual que sus casas matrices, han iniciado un proceso de reducción en el número 

de proveedores nacionales, demandando módulos completos para las líneas de ensamble y aumentando la 

compra de autopartes a los proveedores de redes internacionales establecidos en el país. La capacidad 
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tecnológica que han adquirido los proveedores nacionales después de varias décadas de trabajo, les ha 

permitido mantenerse como proveedores de primera línea de las empresas armadoras a pesar de las crecientes 

inversiones de los proveedores internacionales. Dos factores aparecen como fundamentales en este logro. Por 

una parte la regulación gubernamental que promovió el nacimiento y desarrollo de la industria de autopartes, 

y, por otra, las relaciones de cooperación y comunicación que las empresas terminales establecieron con sus 

proveedores locales que permitieron un proceso de acumulación de capacidades tecnológicas. 

A finales de los ochenta, ante la creciente competencia en el mercado interno, un sector de las 

empresas locales de autopartes inició un proceso intenso de adquisición de capacidades tecnológicas y 

organizacionalcs. Los profundos cambios realizados por este conjunto de empresas permitió cambiar una 

producción con altos costos, falta de flexibilidad para el cambio, calidad deficiente y altos rechazos, por una 

que hoy en día es considerada como producción de "clase mundial" por su calidad, confiabilidad y métodos 

de producción flexible. 

En la década siguiente las empresas arrnadoras aumentaron sus compras a los proveedores de primer 

nivel. Las empresas autopartistas respondieron modificando sus procesos para ofrecer productos de alta 

calidad y tecnología, creando un enfoque total hacia los clientes en términos de servicio, ubicando sus plantas 

cerca de sus instalaciones, ampliando sus actividades de investigación y desarrollo, y estableciendo alianzas 

con socios tecnólogos o co-inversiones con proveedores internacionales. 

El proceso de desintegración vertical de las empresas armadoras involucra no sólo a los proveedores 

directos también es necesaria la participación de los proveedores que integran el segundo nivel de la cadena 

de proveeduría. Un grupo de empresas de este segmento ha iniciado un proceso de modernización con 

programas de sistemas de calidad total y sistemas de entregas justo a tiempo, la mayor parte de estos 

proveedores tienen dificultades para satisfacer los requerimientos de precio, calidad y volúmenes de entrega 

de sus clientes. 

La historia de las empresas autopartistas de primer nivel nacieron bajo el impulso de los decretos 

automotrices que obligaron a las empresas terminales a apoyarlas. Las relaciones de cooperación establecidas 

entre las terminales y sus proveedores determinaron la adquisición de tecnología y la acumulación de 

capacidades empresariales. Se requieren acciones semejantes para integrar a la cadena de proveeduría a las 

empresas del segundo nivel. Es necesario un esfuerzo conjunto de empresarios, gobierno y universidades. 

Está claro que las partes que integran el escenario automotor en el TLCAN persiguen intereses 

bastante claros, como por ejemplo: el gobierno de México busca atraer la inversión y empleo en el sector, y 

mantener el superávit en la balanza comercial; el gobierno de los Estados Unidos trata de minimizar la 

pérdida de empleos e incrementar la competitividad de su industria doméstica; el gobierno de Canadá intenta 

evitar la transferencia de proyectos de inversión de Canadá a México, como resultado del Árr.a de libre 

comercio que ya tiene con Estados Unidos; Las tres grandes de Estados Unidos, General Motor, Ford y 

Chrysler planean mantener el control de la oferta en el mercado mexicano conservando el alto contenido 

regional para ser considerado norteamericano y tener el libre acceso al mercado, así como la eliminación de 

algunas restricciones en México de manera discrecional; para Nissan y Volkswagen, la idea es mantener el 

control de la oferta en el mercado mexicano y la inclusión de México en las consideraciones sobre contenido 
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regional, la eliminación de resLricciones a la inversión en México de manera discrecional; a su \'eZ, otro~ 

productores no establecidos en México, se prevén que la cambien las reglas de origen y de iiwersión a unas no 

restrictivas dando apertura ala mercado mexicano; por último, los productores de autopartes mexicanos, 

plantean reglas de origen restrictivas y que no se eliminen todas las restricciones a la inversión extranjera. 

Pese a la importante plataforma tecnológica que ofrece la generación de procesos productivos 

verticales de alto valor agregado, la estructura de las redes d~ innovación en el sector automotriz está 

desanietllada con respecto a los productores locales y se orienta hacia el exterior, lo cual acusa que la difusión 

y el a¡:>rendizaje tecnológico por las empresas que conforman esta industria en México son muy incipientes. 

A pesar de que las acLividades exportadoras manufactureras en general son el motor de crecimiento 

de la economía. éstas se encuentran altamente concentradas en un relativamente pequeño grupo de empresas 

maquiladoras, filiales de ETN's y de otra índole, con limitaciones para generar o profundizar sus 

encadenamientos con otras empresas establecidas en México. Así mismo, las exportaciones en México tienen 

un alto y creciente grado de insumos importados, lo cual es uno de los principales obstáculos para la 

sustentabilidad de esta fonna de crecimiento a mediano y largo plazo. La mayoria de las micro, pequeñas y 

medianas empresas, asi como de las empresas orientadas hacia el mercado doméstico, no han logrado 

incorporarse en esta senda de crecimiento, y más bien muestran un distanciamiento creciente con relación al 

desemperlo del segmento moderno de la economía. 

El TLCAN logró incluir aspectos de propiedad intelectual, la eliminación de requisitos de valor 

agregado nacional y la inclusión de algunos servicios. Una serie de autores e instituciones observaron que el 

TLC pudiera generar un proceso de desindustrialización tanto en México como en los Estados Unidos, 

considerando que el desarrollo tecnológico y la innovación aunados a la fuerza de trabajo barata en México, 

generaría, para ambos países conjuntamente, saldos negativos en empleos, empresas y competitividad en 

general. 

En un nivel más desagregado el comercio de México con los Estados Unidos fonalece algunas de las 

estructuras que se han logrado consolidar durante la década de los 90's y particulannente con el inicio del 

TLC. Resalta por un lado. la alta y creciente concentración de las exportaciones mexicanas a los estados 

Unidos. 

El comercio intra industria entre México y los Estados Unidos ha aumentado durante el periodo 1990 -

2001 y en especial desde la entrada en vigor del TLC. Para el comercio total de México destaca que el 

aumento del comercio - particularmente en sectores con una alta participación de empresas trasnacionales. 

como la Industria automovilisúca y las panes para automóviles, la electrónica y la confección, entre otros, - es 

crecientemente de carácter intra industria e incluso intra firma. El comercio intra industria de México 

aumento de 42.92% del comercio total en 1990 a 49.26 en 1998. Por lo que nuevamente pone de manifiesto el 

poco encadenamiento con empresas nacionales, ya que como el documento lo dice, entre estas grandes 

empresas del primer mundo es donde se llevan a cabo estas importantes transacciones, dejando poca ganancia 

en el ámbito n::cional. 

La estructura de proveedores y usuarios al interior del complejo automotor mexicano es diferente de la 

que se presenta entre los respectivos complejos norteamericano, europeo y asiático. En el caso mexicano se 
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observa una estructura semipiramidal en la que se presenta en la punta a la industria tenninal. Los niveles 

subsecuentes representan proveedores de autopartcs, los cuales podemos dividir entre proveedores de primer 

piso, los cuales nonnalmente se encuentran estrechamente vinculados con la industria terminal; al mismo 

tiempo en este nivel se pueden encontrar una pequeña cantidad de consorcios nacionales, cuyas alianzas 

estratégicas les han permitido vincularse de manera directa con la industria terminal. Finalmente en el caso 

mexicano, es notable la cantidad de partes importadas que son absorbidas de manera directa por la industria 

terminal. 

Un nivel inferior de proveeduría a la de la anterior estructura productiva está confonnado por los 

productores de segundo y tercer nivel, los cuales no se vinculan directamente con la industria 1enninal, sino a 

través de la ofena de insumos intermedios para los productores del primer piso, o bien, mediante la maquila 

de algunos procesos que implican una intensidad mediana de tecnología. 

En la base de la estructura del complejo automotor mexicano se encuentra como componente esencial de 

los procesos, un volumen creciente de importaciones tanto de bienes intermedios como de capital, que 

facilitan la dinámica productiva del sector nacional. 

La forma de operación del conglomerado es diferente de la que se puede encontrar entre los 

productores noneamericanos, europeos y así.áticos. El conglomerado automotor mexicano mantiene una 

brecha significativa con respecto a la frontera de producción internacional y las razones que las eJq>lican son, 

en primer lugar, el nivel de la base de conocimientos necesarios, existe una débil actividad de investigación y 

desarrollo al interior del sector; los oferentes foráneos normalmente desarrollan las actividades de ingeniería 

de productos. Por su pane, en ténninos de la acumulación de capacidades, debe señalarse que en términos 

proporcionales, existen pocos laboratorios locales de investigación y desarrollo; existe personal 

experimentado y altamente calificado en campos de tecnología madura pero no en los campos de frontera. 

El desarrollo de la Industria automovilística mexicana muestra algunas brechas significativas tanto 

tecnológicas como en términos salariales; a pesar de lo cual existen ventanas de oportunidad imponantes. Las 

estadísticas internacionales seüalan que la econornia mexicana, y en particular la industria manufacturera, 

tienden a desarrollara exportaciones con alto contenido tecnológico. Tal es el caso de la industria eléctrica y 

electrónica. De acuerdo con ello, existe una ventana de oponunidad imponante en la Industria automovilística 

mexicana para establecer sinergias con dichas actividades. 

La mayor parte de las innovaciones ocurridas en el complejo automotor se encuentran inducidas por 

factores exógenos a la economla mexicana. Las redes de innovación en este campo se encuentran vinculadas 

al sector externo y los efectos de la difusión del conocimiento es relativamente limitada, a pesar de la 

evolución de dicho complejo indica que la economía mexicana posee capacidad de aprendizaje y absorción 

suficientes. 

Con el agotamiento del modelo de sustitución de importaciones y los cambios del modo de producción 

estandarizada a uno flexible a nivel mundial, México opta por un modelo de apenura enfocado a la 

Industrialización orientada a las exportaciones, dicho modelo tiene por objetivo emplear al sector exportador 

como motor de crecimiento de la economía en su conjunto y de esta manera obtener un crecimiento 

generalizado de la economla, donde la industria automovilística, por su tamaño y peso debería tener un papel 
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preponderante creando una serie de encadenamientos de actividades económicas i memas que swninistraran 

de insumos con alto valor agregado nacional a la industria automovilística; esto no se ha logrado debido a que 

el sector exponador mexicano está dominado por filiales de empresas trasnacionales. Asi tras el llamado 

cambio estructural y su fonalecinúento con la firma del TLCAN la Industria automovilística a seguido la 

estrategia global de competencia oligopólica por medio del asentamiento de fiiiales que bajo un esquema de 

maquila de exportación pretenden seguir compitiendo a escala mundial; dicho proceso de maquili7.ación de la 

economía no posibilita el encadenanúento productivo interno, debido a que por razones diversas, que en 

nuestra tesis no profundizamos por no ser el tema de estudio, durante el periodo de susútución de 

imponaciones no se generó una industria capaz de competir a nivel mundial entre otras cosas porque la 

política siempre estuvo de acuerdo a los intereses de las grandes corporaciones y no se preocuparon por 

plantear políticas que buscaran que todos los proveedores de menor desarrollo tuvieran las condiciones 

propicias para asinúlar y aprender de la tecnología, detectando prioridades nacionales con el objeúvo de 

invenir en investigación y desarrollo que nos permitiera no ser dependientes de la tecnología externa y poder 

alcanzar el grado de proveedor de primer nivel que la industria del automóvil maneja; de esta manera no 

existe la posibilidad de que el actual modelo enfocado a la exportación genere un desarrollo de la mediana y 

pequeña empresa que a la postre se tradujera en una mejora del total de la economía, ya que dicho modelo 

beneficia únicamente a las grandes empresas trasnacionales las cuales son los ejes sobre los que se mueve la 

reconversión mundial, generando una nueva división Internacional del trabajo y lo que ha dado origen a lo 

que en la actualidad conocemos como la fabrica mundial, en donde cada economía, según su desarrollo tiene 

una tarea que cumplir, produciendo un encadenamiento mundial, generando Ja especialización en solo unos 

pocos productos que sirven como insumos para las grandes empresas de la industria automovilística, lo que 

genera una desaniculación de una serie de proveedores nacionales, debido a que su producto ahora será 

creado en otro país que represente menores costos a Ja empresa que requiere de dichos insumos y 

posteriormente importado a México esto se fortalece con los linimientos del decreto Automotriz elaborado 

por las autoridades de comercio donde establecen que los requerimientos de valor agregado nacional en el 

sector automotor se liberalizarán a panir del 2004, lo que acentúa nuestra hipótesis en donde mencionamos 

que bajo la lógica de la globaliwción, la industria automovilística adopta mecanismos de fragmentación de la 

producción a escala mundial imponiendo una serie de requerimientos de insumos y materias primas que 

provocan un aumento de las imponaeiones y la sustitución de proveedores nacionales desembocando en la 

desaniculación de la cadena productiva en la industria automotriz a nivel nacional.. La tendencia del 

desencadc.namiento en este sector se basa en la entrada de proveedores externos vía la imponación de 

insumos y producción intermedia proveniente de las casas matrices de las mismas ETN' s bajo el esquema de 

franquicias; es claro que este entorno se contrapone a una política industrial que busque desarrollar y 

encadenar productivamente a un aparato industrial nacional por contraponerse a los objetivos propios de la 

empresa tras.nacional de maximización de ganancia y reducción de costos, sin iroponar el lugar geográfico en 

donde se encuentre, en consecuencia la subcontrataeión es uno de los elementos fundamentales para la 

complementariedad productiva en los que las corporaciones Trasnacionalcs han basado su estrategia. sin 

embargo, el beneficio es siempre para el subcontratante, ya que para éste no es su objetivo generar en un 
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porcentaje elevado encadenamientos productivos y transferencias de capacidades tecnológicas, sino abaratar 

sus costos. trasladar las fases de la producción a donde haya ventajas comparativas y así disminuir sus costos 

globales. 

Las redes empresariales, la fuerza de trabajo y el Estado deben de articular los esfuerzos en el 

aprendizaje tecnológico como forma de sacar provecho de la acción de la ETN en el país receptor como 

condición, claro, de los incentivos fiscales que ellas obtienen de su operación en el país, para formar un 

sistema nacional de innovación que capacite. califique y eduque a la fuerza laboral y forme cuadros 

científicos y tecnológicos e incremente la infraestructura. 

Así mismo el Estado debe de reali7.ar una apertura al mercado externo cuidadoso como disciplina a 

las empresas domésticas y no para condenarlas a muerte y que sirva para el mismo aprendizaje tecnológico 

por medio de métodos informales (contratación de técnicos extranjeros) y formales (IED, la subcontratación) 

en donde la suboontratación evolucionaria a formas más complejas y la empresa doméstica se beneficiaria de 

la relación con la empresa extranjera: "el aprendizaje puede iniciar con el ensamble que una empresa 

doméstica hace para una extranjera, lo cual implicaría aprender habilidades básicas en productos maduros y 

tecnología estandarizada; producir innovaciones incrementales en la tecnología de proceso que eleve la 

calidad y transmita el dominio del proceso productivo en conjunto (primeros pasos en la acumulación de la 

capacidad tecnológica); posteriormente se necesita la asimilación completa de la capacidad productiva. ya que 

de ahl se generarán innovaciones en el área de proceso y diseño autónomo de producto lo que debe permitirle 

a la empresa un salto en la innovación de los procesos productivos, automatizando en el diseño del producto, 

control de calidad e ingeniería de proceso y establecer vínculos con proveedores de bienes de capital y a su 

vez creando laboratorios de I&D con lo cual el aprendizaje tecnológico estará consolidado, como lo hicieron 

los países asiáticos con la electrónica". 

Lo que nos importa destacar aquí es la que la libre operación de la fábrica mundial en ramas como la 

Industria automovilística tendrá un impacto negativo en el tejido productivo y económico de las empresas que 

en esta rama se habían configurado en torno a la ETN en México a la luz del periodo de Industrialización por 

Sustitución de Importaciones. La industria maquiladora en nuestro país en estos tiempos de apertura no logra 

formar encadenamientos productivos y por tanto esto imposibilita la creación de una base industrial 

importante y entrelazada en su conjunto. 

Así la búsqueda de una mayor eficiencia de los factores de la producción por parte de la ETN's 

genera una desarticulación de las cadenas productivas a nivel nacional debido a: a) la carencia de proveedores 

e industrias nacionales relacionadas y de apoyo capaces de cumplir con los estándares de competencia 

internacional: b) las desventajas competitivas de no contar con condiciones propicias de los factores 

calificados para competir a nivel mundial; c) carencia de una clase empresarial con iniciativa emprendedora 

capaz de diseñar esquemas de competencia. Por otro lado, el papel del Estado que no ha tenido un desempeño 

de impulsar una vinculación entre las empresas e instituciones de investigación y desarrollo que posibilitaran 

el aprendizaje y desarrollo de la tecnología interna. Así mismo la independencia de una territorialidad dada 

posibilitada por la desregulación y liberalización económica incrementa la desarticulación productiva nacional 

la cual es sustituida por una estrategia regional impulsada por el incremento de la lED en la conformación de 
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Bloques económicos los cuales son una primera expresión de la globalización, es y ha sido una proceso del 

que México no se ha escapado y se advierte que el Tratado de Libre Comercio de América del Norte 

(TLCAN) es una de las manifestaciones que adopta la estructura er.onómica mundial y que conjuga los 

e.lementos ejes globalizadores enunciados al principio y que motivaron la acelerada apertura comercial de 

México. 

La evolución de la fabricación de automóviles en México tiende a orientar su producción a 

segmentos de mercado que marcan la integración con el mercado de Estados Unidos y seguirá definiendo las 

caracteristicas de la industria de automóviles nacional a los requerimientos de las estrategias transnacionales 

del bloque de América del Norte, dichos requerimientos tienen ciertas características que no todo proveedor 

podrá cumplir. 

En el ámbito mundial las empresas tem1inales dejaron de ensamblar en sus plantas ciertos 

componentes o sistemas, que ahora adquieren de sus proveedores bajo el esquema de producción global 

compartida, sin embargo La ETN se basa en sus filiales principalmente del mismo origen extranjero que la 

casa matriz, para proveer de insumos con alto valor agregado a las ensambladoras, por lo que el aa:eso de 

proveedores nacionales a este mercado es realmente diíícii. 

Asi, se aprecia que el comercio intra!inna que concentra al sector automotriz y que ha tendido a 

incrementarse con el TLCAN, como elemento estratégico que nos lleva a la conformación de un mercado 

regional en este sector. los propios Programas Sectoriales que fomentan las autoridades reconocen la 

necesidad de asistencia tecnológica y financiera para la adaptación y fomentar a los productores locales de 

estos niveles a insertarse a los productores de autos tenninales. Estos grupos de productores son básicamente 

pequeilas empresas, de menos 15 trabajadores, bajo valor agregado y tecnológicamente re7.agados. El nivel de 

proveedores de primera linea, que a su vez importan sus piezas no contempla un programa inmediato de 

desarrollo de proveedores que provenga de fuentes nacionales, podemos concluir a este respecto que las 

relaciones externas de la mayoria de las filiales transnacionales se realizan con sus matrices y el resto de sus 

proveedores con el mismo origen de la casa matriz. Cabe mencionar que para pertenecer a este grupo de 

proveedores es 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, producción con cero defectos 

que se traduce en escasos reclamos de los clientes, elevados porcentajes de automatización en la producción, 

alta utilización de la capacidad instalada, sistemas de entrega justo a tiempo, capacidad para abastecer una 

elevada variedad de productos, reducidos inventarios y organización laboral en grupos o células, todo esto 

solo es posible con una planta industrial y laboral flexible, donde se requiere de un programa de desarrollo de 

tecn0logía de punta por medio de La investigación y desarrollo necesarios forzosamente para insertarse con 

éxito en una economia que pretende desarrollarse por medio de las exportaciones, con esto que.remos decir, 

que es posible un desarrollo económico siempre y cuando se tenga la infraestructura o se trabaje en ella para 

que la totalidad de las empresas nacionales puedan insertarse a la economía mundial, ya que pensamos que la 

limitantc para las empresas nacionales no es la mentalidad de sus empresarios de querer seguir siendo 

protegidos por el Estado. sí no más bien la limitante es que el Estado no ha logrado crear las condiciones 
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necesarias para que estas puedan obtener créditos que les pennitan producir, investigar y desarrollar 

tecnología propia que garantice un futuro prometedor y de constante crecimiento y encadenamiento 

productivo de la industria nacionai. 

Finalmente observamos que el problema de la desarticulación de la cadena productiva de la industria 

automovilística en México se da en el sector de autopartes, entre los proveedores de primer nivel, que por lo 

general son filiales de las mismas empresas automotrices , que tienden a importar gran parte de sus insumos 

generando un comercio intrafirma que en poco beneficia a la economía, y los proveedores que se supone 

tendrían que anicularsc con este proveedor de primer nivel, ya que gracias a lo establecido en el TLCAN 

ahora se les permite imponar una gran cantidad de insumos que al ser manipulados en territorio nacional se 

consideran como "hecho en México", si México pretende desarrollar una industria automovilística fuene será 

preciso someter a examen la integración de la industria transnacional con la nacional y a analizará Jos 

problemas de encadenamientos y adquisición de insumos nacionales. 
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